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Der folgende Bericht erläutert Verfahren zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung er-
wogener Investitionsmaßnahmen an der verkehrlichen Infrastruktur. Diese Verfahren 
dienten mit dazu, den Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP 2003) aufzustellen, 
den die Bundesregierung am 2. Juli 2003 beschlossen hat. 
 
Die verkehrspolitischen Leitlinien des BVWP 2003 wurden bereits im Verkehrsbe-
richt 2000 der Bundesregierung dargestellt und erläutert. Darüber hinaus wurden die 
Grundzüge der gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik des BVWP 2003 in ei-
ner gesonderten Methodikbroschüre veröffentlicht.  
 
Der vorliegende Bericht geht – der Tradition früherer Fortschreibungen des Bundes-
verkehrswegeplans folgend – in Umfang und Detaillierung deutlich über die bereits 
vorliegende Methodikbroschüre hinaus. Die Darstellungen und Erläuterungen sollen 
ein vertieftes Verständnis der Quantifizierungs- und Bewertungsansätze ermöglichen 
und darüber hinaus wesentliche Rechengänge nachvollziehbar machen.  
 
Um den Umfang des Berichtes in vertretbaren Grenzen zu halten, können die Dar-
stellungen in vielen Bereichen jedoch nicht bis zum letzten Detail erfolgen. Dies gilt 
insbesondere für die Herleitung und Begründung komplexer Simulations- und 
Schätzverfahren. Weitergehende Erläuterungen können den im Literaturverzeichnis 
zusammengestellten Quellen entnommen werden. Darüber hinaus wird die Kenntnis 
der Grundlagen gesamtwirtschaftlicher Evaluierungsmethoden sowie finanzmathe-
matischer Verfahren der Investitionsrechnung vorausgesetzt. 
 
 
Die Berichtsgliederung umfasst vier Hauptteile. 
 
I  Der erste Hauptteil beschäftigt sich mit Grundsatzfragen der Bewertungsmetho-
dik, den Rahmenbedingungen, dem Zielsystem und den Komponenten des Ver-
fahrens. Darüber hinaus werden die Grundzüge der Nutzen-Kosten-Analyse, die 
Verfahren der umwelt- und naturschutzfachlichen Beurteilung sowie der Raum-
wirksamkeitsanalyse erläutert.  
 
II  Der zweite Hauptteil stellt die verkehrsträgerübergreifenden Richtlinien zur Er-
fassung der Wirkungen im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse dar, zeigt also 
für jede der Nutzen- bzw. Kostenkomponenten, welche Bewertungsansätze und  
-grundsätze zur Anwendung kommen. 
 
III  Der dritte Hauptteil beschäftigt sich mit verkehrsträgerspezifischen Ergänzun-
gen zur Bereitstellung der für die Bewertung erforderlichen verkehrlichen 
Grundlagendaten sowie zur Quantifizierung und Bewertung der einzelnen Nut-
zen- und Kostenkomponenten. 
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IV Der vierte Hauptteil schließlich dient zur Veranschaulichung des gesamtwirt-
schaftlichen Bewertungsverfahrens. Er enthält Bewertungsbeispiele für die Ver-
kehrsträger Schiene, Straße und Wasserstraße, in denen die jeweils erforderli-
chen Rechengänge exemplarisch dargestellt und erläutert werden. Insbesondere 
aufgrund der Komplexität der im Rahmen der Projektbewertungen zum BVWP 
2003 eingesetzten Verkehrssimulationsmodelle, aber auch zur Wahrung der 
Nachvollziehbarkeit der Rechengänge, waren hierbei teils deutliche Vereinfa-
chungen gegenüber der „Bewertungsrealität“ unumgänglich. 
 
 
Der Bericht stützt sich auf eine Vielzahl von Studien und Forschungsgutachten, die 
im Vorfeld des aktuellen BVWP 2003 erstellt wurden. Wo dies sinnvoll erschien, 
wurden auch Passagen aus diesen Berichten übernommen. Um eine unüberschaubare 
Anzahl von Literaturverweisen und Quellenangaben zu vermeiden, wurde dabei dar-
auf verzichtet, dies in jedem Einzelfall kenntlich zu machen. Auf die wichtigsten 
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In marktwirtschaftlich organisierten Volkswirtschaften werden ökonomische Ent-
scheidungen in erster Linie von privaten Haushalten und Unternehmen getroffen. Die 
Koordinierung der hieraus resultierenden Einzelpläne erfolgt über den Marktmecha-
nismus. Unter den Bedingungen eines funktionsfähigen Wettbewerbs gewährleistet 
dieses Wirtschaftssystem einen optimalen Einsatz der Produktionsfaktoren, d. h. es 
wird ein Maximum an Gütern und Dienstleistungen in bestmöglicher Abstimmung 
auf die Bedürfnisstruktur der Konsumenten bereitgestellt. 
 
Gleichwohl gibt es Leistungen, die der Markt entweder nur unzureichend oder über-
haupt nicht anbieten kann. Hierzu gehören Verkehrsinfrastrukturinvestitionen, bei 
denen aufgrund ihrer technischen Eigenschaften der Marktmechanismus nicht zur 
Bereitstellung eines optimalen Güterbündels führt. Daher liegt die Aufgabe des An-
gebotes von Verkehrsinfrastruktureinrichtungen bei der öffentlichen Hand. 
 
Investitionen in Anlagegüter mit langen Betriebs- bzw. Nutzungsdauern erfordern 
die Einschätzung langfristiger Entwicklungen. Zur Vorbereitung von Entscheidun-
gen über die Bereitstellung dieser Güter sind daher Planungen unerlässlich. Dies gilt 
sowohl für den privaten als auch für den öffentlichen Bereich. Staatliche Planung ist 
durchaus mit dem marktwirtschaftlichen System vereinbar, soweit sie die individuel-
len Bedürfnisse zur Richtschnur wählt. 
 
Entscheidungen über Investitionsmaßnahmen an der verkehrlichen Infrastruktur stüt-
zen sich seit Anfang der siebziger Jahre auf eine verkehrsträgerübergreifende Pla-
nung der Bundesverkehrswege für die Verkehrsträger Schiene, Straße und Wasser-
straße. Die wichtigsten Koordinierungselemente der Bundesverkehrswegeplanung 
sind integrierte Gesamtverkehrsprognosen für alle Verkehrsträger sowie gesamtwirt-
schaftliche Projektbewertungen nach verkehrsträgerübergreifend einheitlichen Maß-








Die Bundesverkehrswegeplanung verfolgt das übergeordnete Ziel, die Investitio-
nen in die Verkehrsinfrastruktur des Bundes so zu steuern, dass ein möglichst gro-
ßer Beitrag zur Wohlfahrt der Bevölkerung erzielt wird. Für die praktische Bewer-
tung konkurrierender Investitionsvorhaben ist dieses Oberziel weitergehend zu 
konkretisieren, wobei das Zielsystem grundsätzlich allen wohlfahrtsrelevanten 
Wirkungen der Investitionen offen stehen muss. 
 
T eil I: Gr u n dl a g e n d er M et h o di k B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 2 
D e m B u n d e s v er k e hr s w e g e pl a n 2 0 0 3 [ 1] li e g e n di e f ol g e n d e n z e ntr al e n v er k e hr s-
p oliti s c h e n u n d g e s ell s c h aftli c h e n Zi el e z u gr u n d e: 
 
 G e w ä hrl eist u n g d a u er h aft u m w elt g er e c ht er M o bilit ät, 
 St är k u n g d es Wirts c h aftsst a n d orts D e uts c hl a n d z ur S c h aff u n g b z w. Si c h er u n g 
v o n Ar b eits pl ät z e n, 
 F ör d er u n g n a c h h alti g er R a u m- u n d Si e dl u n gsstr u kt ur e n, 
 S c h aff u n g f air er u n d v er gl ei c h b ar er W ett b e w er bs b e di n g u n g e n f ür all e V er-
k e hrstr ä g er, 
 V er b ess er u n g d er V er k e hrssi c h er h eit f ür V er k e hrst eil n e h m er u n d All g e m ei n-
h eit, 
 V erri n g er u n g d er I n a ns pr u c h n a h m e v o n N at ur, L a n ds c h aft u n d ni c ht er n e u er-
b ar e n R ess o ur c e n, 
 R e d u kti o n d er E missi o n e n v o n L är m, S c h a dst off e n u n d Kli m a g as e n ( v or all e m 
C O 2 ), 
 F ör d er u n g d er e ur o p äis c h e n I nt e gr ati o n. 
 
I m R a h m e n d er B e w ert u n g k o n k urri er e n d er er w o g e n er Pr oj e kt e v o n S c hi e n e, Str a-
ß e u n d W a s s er str a ß e w er d e n di e d er B u n d e s v er k e hr s w e g e pl a n u n g ü b er g e or d n et e n 
Zi el e i n F or m q u a ntifi zi er b ar er B e w ert u n g s k o m p o n e nt e n wi e V er billi g u n g v o n B e-
f ör d er u n g s pr o z e s s e n, Er h ö h u n g d er V er k e hr s si c h er h eit, E ntl a st u n g d er U m w elt 
et c. wi e d er a uf g e griff e n.  
 
I n all er R e g el v er urs a c h e n V er k e hrs w e g e s o w o hl V ort eil e als a u c h N a c ht eil e. Es 
k o m mt d ar a uf a n, ei n e n m ö gli c hst h o h e n Ü b ers c h uss d er p ositi v e n Wir k u n g e n ü b er 
di e n e g ati v e n Wir k u n g e n z u er zi el e n. A u c h u n er w ü ns c ht e N e b e n wir k u n g e n m üss e n 
si c h d e m Zi els yst e m z u or d n e n l ass e n. I n F äll e n pr oj e kt b e di n gt v er ä n d ert er F a hrtr o u-
t e n ( z. B. d ur c h Orts u m g e h u n g e n) w er d e n h ä ufi g b est e h e n d e N a c ht eil e d ur c h n e u e, 
j e d o c h g eri n g er e N a c ht eil e a n a n d er er St ell e ers et zt. D a b ei h a n d elt es si c h i n d er R e-
g el a u c h u m U m w elt e nt- u n d - b el ast u n g e n. A u c h si e m üss e n als o i m Zi els yst e m a d ä-
q u at b er ü c ksi c hti gt w er d e n.  
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3  K o m p o n e nt e n d es V e rf a h r e ns 
 
 
I n Ü b er ei n sti m m u n g mit d e m B V W P ’ 9 2 [ 2] u n d s ei n e n V orl ä uf er n bl ei bt di e m o-
n et är e B e w ert u n g d er Pr oj e kt wir k u n g e n i m R a h m e n ei n er N ut z e n- K o st e n- A n al y s e 
a u c h i m V erf a hr e n d e s B V W P 2 0 0 3 d a s z e ntr al e El e m e nt d er B e w ert u n g s m et h o di k 
[ 3],[ 4]. 
 
Di e M o n et arisi er u n g v o n Pr oj e kt wir k u n g e n ist i n d es ni c ht f ür all e Wir k u n gs b er ei c h e 
v o n er w o g e n e n V er k e hrs w e g ei n v estiti o n e n d ur c hf ü hr b ar b z w. si n n v oll. Di es trifft 
a uf T eil e d er U m w elt wir k u n g e n, i ns b es o n d er e di e ö k ol o gis c h e n Risi k e n ei n es Pr o-
j e kt es, e b e ns o z u, wi e a uf di e Erf üll u n g r a u m or d n u n gs p olitis c h er u n d st ä dt e b a uli c h er 
Zi el v orst ell u n g e n. Si e e nt zi e h e n si c h d e n a uss c hli e ßli c h a n g es a mt wirts c h aftli c h er 
Effi zi e n z a us g eri c ht et e n B e w ert u n gs krit eri e n d er N ut z e n- K ost e n- A n al ys e. 
 
I m V erf a hr e n d e s B V W P 2 0 0 3 si n d d a h er u m w elt- u n d n at ur s c h ut zf a c hli c h e B e ur-
t eil u n g e n s o wi e R a u m wir k s a m k eit s a n al y s e n n e b e n d er N ut z e n- K o st e n- A n al y s e ei-
g e n st ä n di g e M o d ul e d e s G e s a mt s y st e m s d er Wir k u n g s b e urt eil u n g. Di e R a u m wir k-
s a m k eit s a n al y s e i nt e gri ert hi er b ei di e a u s E ntl a st u n g e n i m l o k al e n B er ei c h r e s ul-
ti er e n d e n A u s wir k u n g e n a uf di e St a dt q u alit ät ( st ä dt e b a uli c h e Eff e kt e). 
 
Mit di e s er S y st e m ati si er u n g d er Wir k u n g s erf a s s u n g w er d e n di e B el a n g e d er U m-
w elt u n d d er R a u m or d n u n g j e d o c h ni c ht v oll st ä n di g a u s d er N ut z e n- K o st e n-
A n al y s e h er a u s g el ö st. S o v er bl ei b e n w e s e ntli c h e K o m p o n e nt e n d er U m w elt wir-
k u n g e n ( A b g a s e, L är m, i n n er örtli c h e Tr e n n wir k u n g e n) s o wi e b e d e ut e n d e T eil a s-
p e kt e d er R a u m or d n u n g (r e gi o n al e B e s c h äfti g u n g, i nt er n ati o n al e Ar b eit st eil u n g) 
i m m o n et är e n B e w ert u n g s s y st e m. U m w eltri si k o ei n s c h ät z u n g u n d R a u m wir k s a m-
k eit s a n al y s e b e h a n d el n di e j e w eil s hi er ü b er hi n a u s g e h e n d e n B el a n g e di e s er P oli-
ti k b er ei c h e.  
 
P ar all el e n b ei d er Wir k u n gs b etr a c ht u n g l ass e n si c h hi er b ei ni c ht v ollst ä n di g v er m ei-
d e n. S o b e di e nt si c h et w a di e R a u m wir ks a m k eits a n al ys e b ei d er A bs c h ät z u n g v o n 
Err ei c h b ar k eits d efi zit e n u n d d er e n V er b ess er u n g d ur c h er w o g e n e V er k e hrs w e g e pr o-
j e kt e d es I n di k at ors d er L uftli ni e n g es c h wi n di g k eit. Di es er I n di k at or wir d a u c h b ei 
d er A bs c h ät z u n g v o n B es c h äfti g u n gs eff e kt e n a us d e m B etri e b v o n V er k e hrs w e g e n 
i m R a h m e n d er N ut z e n- K ost e n- A n al ys e als B esti m m u n gs gr ö ß e d er r e gi o n al e n A n-
bi n d u n gs q u alit ät e n v er w e n d et.  
 
Ei n e D o p p el z ä hl u n g ( m e hrf a c h e B er ü c ksi c hti g u n g ei n es Eff e kt es i m G es a mts yst e m) 
fi n d et hi er d ur c h j e d o c h ni c ht st att:  
 
 Di e N ut z e n- K ost e n- A n al ys e erf asst u n d b e w ert et di e N ett o eff e kt e d er er w o g e-
n e n Pr oj e kt e a uf di e H ö h e d er str u kt ur ell e n Ar b eitsl osi g k eit i n d e n j e w eils v er-
b u n d e n e n R e gi o n e n gr u n ds ät zli c h u n a b h ä n gi g v o n R a u m- u n d R el ati o nst y p e n. 
W es e ntli c h er B esti m m u n gsf a kt or f ür di e H ö h e d er N ut z e n ist hi er b ei d as A us-
m a ß d er pr oj e kt b e di n gt er zi el b ar e n F a hr z eit v er k ür z u n g.  
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 Di e R a u m wir ks a m k eits a n al ys e erf asst u n d b e w ert et Err ei c h b ar k eits v er b ess e-
r u n g e n hi n g e g e n gr u n ds ät zli c h n ur d a n n, w e n n si e si c h v or a b d efi ni ert e n r a u m-
or d n eris c h r el e v a nt e n R el ati o n e n z u or d n e n l ass e n. B esti m m u n gs gr ö ß e n f ür di e 
B e urt eil u n g d er Pr oj e kt e si n d di e M er k m al e Err ei c h b ar k eits d efi zit u n d Str u k-
t urs c h w ä c h e. D as A us m a ß d er Z eit g e wi n n e ist hi er b ei ni c ht m a ß g e b e n d. Es 
di e nt vi el m e hr n ur als Krit eri u m f ür di e Si g nifi k a n z d er Pr oj e kt wir k u n g e n.  
 
K o n kr et b e d e ut et di es, d ass ei n e Vi el z a hl v o n Pr oj e kt e n mit p ositi v e n B es c h äfti-
g u n gs eff e kt e n a us d e m B etri e b v o n V er k e hrs w e g e n i n d er R a u m wir ks a m k eits a n al ys e 
k ei n e p ositi v e B e w ert u n g erf a hr e n, d a si e ni c ht a uf r a u m or d n eris c h r el e v a nt e R el ati-
o n e n wir k e n. U m g e k e hrt k ö n n e n Pr oj e kt e mit n ur v er n a c hl ässi g b ar g eri n g e n B e-
s c h äfti g u n gs wir k u n g e n i n d er R a u m wir ks a m k eits a n al ys e a uf gr u n d si g nifi k a nt er Er-
r ei c h b ar k eits d efi zit e u n d Str u kt urs c h w ä c h e d er v er b u n d e n e n R ä u m e ei n e d e utli c h 
p ositi v e B e urt eil u n g erf a hr e n. 
 
A n al o g e U nt ers c hi e d e d er „ B e w ert u n gsst a n d p u n kt e “ ( g es a mt wirts c h aftli c h e Effi-
zi e n z g e g e n ü b er r a u m or d n eris c h e n Zi els et z u n g e n) si n d b ei d e n A uf k o m m e ns v erl a-
g er u n g e n z wis c h e n d e n V er k e hrstr ä g er n f est z ust ell e n: 
 
 I n d er N ut z e n- K ost e n- A n al ys e w er d e n A uf k o m m e ns v erl a g er u n g e n z wis c h e n 
d e n V er k e hrstr ä g er n S c hi e n e, Str a ß e u n d W ass erstr a ß e u n a b h ä n gi g v o n d er 
„ V erl a g er u n gsri c ht u n g “ a n h a n d d er Diff er e n z d er g es a mt wirts c h aftli c h e n 
Tr a ns p ort k ost e n ( ei ns c hli e ßli c h e xt er n er K ost e n) b e w ert et.  
 Di e R a u m wir ks a m k eits a n al ys e b e w ert et A uf k o m m e ns v erl a g er u n g e n hi n g e g e n 
n ur d a n n, w e n n si e z ur E ntl ast u n g v er k e hrli c h h o c h b el ast et er R ä u m e v o m 
Kf z- V er k e hr f ü hr e n. B er ü c ksi c hti gt w er d e n s o mit n ur V erl a g er u n g e n v o n d er 
Str a ß e a uf S c hi e n e o d er W ass erstr a ß e, s o w eit di es e z ur E ntl ast u n g v or a b d efi-
ni ert er h o c h b el ast et er F er n v er k e hrs k orri d or e f ü hr e n. B e w ert u n gs m a ßst a b ist 
hi er b ei di e pr oj e kts p e zifis c h e Diff er e n z d er F a hrl eist u n g e n u n d ni c ht, wi e i n 
d er N ut z e n- K ost e n- A n al ys e, di e hi er a us r es ulti er e n d e Diff er e n z d er g es a mt-
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4 Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) 
4.1  Methodische Grundsätze 
 
 
Die gesamtwirtschaftliche Bewertung von Projekten der BVWP erfordert eine Ge-
genüberstellung der Investitionskosten mit allen projektbedingten Vor- und Nachtei-
len (Projektwirkungen). Die Qualifizierung, Quantifizierung und Evaluierung der 
Wirkungen erfolgt durch die Gegenüberstellung eines Planfalles mit einem Ver-
gleichsfall. Der Planfall unterscheidet sich vom Vergleichsfall dadurch, dass er die 
zu bewertenden Verkehrswegeinvestitionen berücksichtigt. Erfasst werden hierbei 
alle Änderungen im Wirkungsbereich des Projekts. 
 
Angesichts der Vielfalt an Projektwirkungen, die nach Richtung (positiv, negativ) 
und Ausmaß für Vorhaben unterschiedlich ausfallen können, ist es wünschenswert, 
sie nicht in vielen unterschiedlichen Skalen, teils quantitativ, teils qualitativ, zu er-
fassen, sondern sie in einer einheitlichen Dimension darzustellen. Andernfalls lassen 
sich die Vor- und die Nachteile von Verkehrswegeprojekten nicht unmittelbar ge-
geneinander abwägen.  
 
Für den BVWP 2003 wurde, wie bereits im BVWP ’92 und seinen übrigen Vorläu-
fern, die Entscheidung getroffen, Projektwirkungen soweit wie möglich monetär aus-
zudrücken und sie den Investitionskosten gegenüberzustellen (Nutzen-Kosten-
Analyse). Dies übertrifft die Kosten-Wirksamkeitsanalyse insoweit, als diese den 
monetär definierten Investitionskosten nicht-monetär skalierte Wirkungen gegen-
überstellt. Es wurde auch nicht der Weg der Nutzwertanalyse gewählt, die neben den 
Projektwirkungen auch die Projektkosten nicht-monetär ausdrückt und wie die Kos-
ten-Wirksamkeitsanalyse die Gefahr in sich birgt, dass die Skalierung der Wirkun-
gen, die Gewichtung der Ziele und die Verknüpfung beider, Ergebnisse hervorbringt, 
die von der Einschätzung durch die begünstigten und die benachteiligten Personen 
abweichen. Zielgewichtungen werden in der Nutzen-Kosten-Analyse soweit wie 
möglich durch Wettbewerbspreise erreicht, welche die Bedürfnisse der Betroffenen 
unmittelbar und unverzerrt widerspiegeln.  
 
Von der betriebswirtschaftlichen Rentabilitätskalkulation unterscheiden sich ge-
samtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Analysen vor allem dadurch, dass an die Stelle 
von betrieblichen Erlösen gesamtwirtschaftliche Kostenersparnisse treten und unter-
nehmensinterne Kosten um externe Effekte (wie z. B. Lärm, Abgase, Trennwirkun-
gen) ergänzt werden.  
 
Fehlen für einzelne Nutzenkategorien geeignete Wettbewerbspreise, so treten abge-
leitete monetäre Größen an ihre Stelle. Diese repräsentieren, wie Kosten der Scha-
densverhütung anstelle von Entgelten für Heilungsbemühungen bzw. Erlöse aus an-
derweitigem Einsatz von Finanzierungsmitteln anstelle von Bauaufwand, zweckadä-
quate Leistungen (sogenannte Alternativkosten zur Erreichung oder Vermeidung ei-
nes bestimmten Effektes bzw. Opportunitätskosten).  
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Stets gilt, dass die anzuwendenden Wettbewerbspreise den Wert des Ressourcenver-
zehrs widerspiegeln sollen. Verzerrte Preise werden daher bereinigt, indem etwa 
Gewinne und Marktsteuern ausgeklammert bzw. Zuschüsse hinzugefügt werden 
(vgl. hierzu auch Teil II, Kap. 1.1).  
4.2  Verkehrliche Grundlagen 
 
 
Die Quantifizierung der Wirkungen erwogener Verkehrswegeprojekte erfordert in 
weiten Teilen die Kenntnis der strecken- und belastungsabhängigen Verkehrssituati-
on (Anzahl Fahrzeuge je Richtung und Zeitabschnitt, Geschwindigkeiten, Wartezei-
ten) in den jeweils relevanten Vergleichs- und Planfällen. 
 
Als Basis zur Bereitstellung dieses Datengerüstes wurden verkehrsträgerübergrei-
fend koordinierte Verkehrsprognosen für das Jahr 2015 [5] erstellt. Zusammen mit 
dem Ausbauzustand der Verkehrsinfrastruktur im Jahr 2015 bilden die räumlich dif-
ferenzierten Ergebnisse dieser Prognose den Ausgangspunkt für die Simulation des 
Verkehrsgeschehens in den jeweiligen Vergleichs- und Planfällen. 
4.2.1  Prognosen der Verkehrsnachfrage 
 
 
Als Grundlage für die Verkehrsprognose 2015 des BVWP 2003 wurde aus zunächst 
drei alternativen verkehrspolitischen Szenarien [6] das Integrationsszenario ausge-
wählt. Mit diesem Szenario sollen die verschiedenen verkehrspolitischen Ziele, also 
neben der Reduktion der Umweltbelastungen durch den Verkehr auch das Ziel der 
Mobilitätssicherung, soweit wie möglich in Einklang gebracht werden. Das Integra-
tionsszenario beinhaltet einen umfangreichen verkehrspolitischen Maßnahmenkata-
log, vermeidet dabei jedoch drastische Eingriffe zur Beeinflussung der Verkehrstei-
lung. So ist eine Autobahnbenutzungsgebühr für Lkw ab 12 Tonnen zulässigem Ge-
samtgewicht im Szenario enthalten, während entsprechende Gebühren für den Pkw-
Verkehr nicht vorgesehen werden. 
 
Die räumliche Differenzierung der Prognose erfolgte sowohl im Personen- als auch 
im Güterverkehr in Form von Quelle-Ziel-Verflechtungsmatrizen zwischen den Ver-
kehrszellen. Die Verkehrszellen setzen sich aus 377 Kreisregionen  im Inland und 101 
Regionen im Ausland für den Personenverkehr sowie 47 Regionen im Ausland für 
den Güterverkehr zusammen. Im Güterverkehr wurden für die gesonderte Voraus-
schätzung des Seehafenhinterlandverkehrs zusätzlich 19 Häfen als eigene Regionen 
abgespalten. 
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I m P ers o n e n v er k e hr st ell e n di e V erfl e c ht u n gs m atri z e n di e A uf k o m m e ns w ert e ( A n-
z a hl B ef ör d er u n gsf äll e) g etr e n nt f ür d e n m ot orisi ert e n I n di vi d u al v er k e hr, d e n S c hi e-
n e n v er k e hr, d e n öff e ntli c h e n Str a ß e n p ers o n e n v er k e hr u n d d e n L uft v er k e hr z ur V er-
f ü g u n g. Di e e b e nf alls pr o g n osti zi ert e n A uf k o m m e n d es ni c ht m ot orisi ert e n V er k e hrs 
( F a hrr a d- u n d F u ß g ä n g er v er k e hr) b es c hr ä n k e n si c h a uf Bi n n e n v er k e hr e i n n er h al b 
d er Kr eisr e gi o n e n. 
 
Di e Pr o g n os e d es P ers o n e n v er k e hrs erf ol gt a uf all e n E b e n e n i n d er Dis a g gr e g ati o n 
n a c h d e n F a hrt z w e c k e n B er ufs v er k e hr, A us bil d u n gs v er k e hr, Ei n k a ufs v er k e hr, G e-
s c h äfts v er k e hr, Url a u bs v er k e hr u n d Pri v at v er k e hr. 
 
Di e V erfl e c ht u n gs m atri z e n d es G üt er v er k e hrs diff er e n zi er e n n a c h d e n V er k e hrs mit-
t el n 
 
 S c hi e n e n v er k e hr, g etr e n nt n a c h G a n z z ü g e n u n d s o nsti g e m W a g e nl a d u n gs v er-
k e hr; 
 Str a ß e n g üt erf er n v er k e hr, g etr e n nt n a c h g e w er bli c h e n F er n v er k e hr e n u n d 
W er kf er n v er k e hr e n; 
 Bi n n e ns c hifff a hrt. 
 
N e b e n d er m o d al e n Gli e d er u n g w er d e n di e V erfl e c ht u n gs m atri z e n s e kt or al n a c h 1 2 
G üt er gr u p p e n diff er e n zi ert. Z us ät zli c h w er d e n di e M e n g e n n a c h d e n P arti e gr ö ß e n 
„ bis 1 5 T o n n e n “, „ ü b er 1 5 bis 2 5 T o n n e n “ u n d „ ü b er 2 5 T o n n e n “ u nt ers c hi e d e n. 
 
Di e Pr o g n os e n d er V er k e hrs n a c hfr a g e st üt z e n si c h a uf di e v or a ussi c htli c h e E nt wi c k-
l u n g d e m o gr a p his c h er u n d ö k o n o mis c h er A g gr e g at e. Di e wi c hti gst e n d e m o gr a p hi-
s c h e n L eit gr ö ß e n u mf ass e n di e Z a hl d er Ei n w o h n er u n d d er e n Alt ersstr u kt ur, di e 
Z a hl d er pri v at e n H a us h alt e s o wi e di e Z a hl u n d Str u kt ur d er A us z u bil d e n d e n. Di e 
b e d e ut e n dst e n ö k o n o mis c h e n L eit gr ö ß e n b est e h e n a us d e m Br utt oi nl a n ds pr o d u kt, 
d er Er w er bst äti g e n z a hl, d er Br utt o w erts c h ö pf u n g u n d d e n R e al u ms ät z e n n a c h Wirt-
s c h aftss e kt or e n s o wi e d e m A u ß e n h a n d el. Mit di es e n R a h m e n d at e n w ur d e n d a n n 
w eit er e g es a mt wirts c h aftli c h e u n d s e kt or al e Str u kt ur d at e n g es c h ät zt, di e f ür di e V er-
k e hrs n a c hfr a g e v o n B e d e ut u n g si n d [ 7].  
 
I m Er g e b nis d er Ar b eit e n st a n d e n f ür j e d e d er 9 7 R a u m or d n u n gsr e gi o n e n D e uts c h-
l a n ds Pr o g n os e d at e ns ät z e mit A n g a b e n z ur W o h n b e v öl k er u n g u n d z u d e n Er w er bs-
p ers o n e n n a c h Alt ers gr u p p e n, z ur A n z a hl S c h ül er n a c h S c h ulst uf e n s o wi e z ur A n-
z a hl d er Er w er bst äti g e n u n d Br utt o w erts c h ö pf u n g n a c h 2 2 Wirts c h aftss e kt or e n z ur 
V erf ü g u n g. D ar ü b er hi n a us l a g e n Pr o g n os e n z ur E nt wi c kl u n g d es g e wi c hts b e z o g e-
n e n A u ß e n h a n d els mit d e n wi c hti gst e n e ur o p äis c h e n P art n erl ä n d er n i n d er Diff er e n-
zi er u n g n a c h L ä n d er n u n d G üt er b er ei c h e n v or. 
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4. 2. 2  St r e c k e ns p e zifis c h e B ef ö r d e r u n gs- u n d F a h r z e u g m e n g e n 
Di e f ür di e B e w ert u n gsr e c h n u n g e n erf or d erli c h e U ms et z u n g d er V er k e hrs n a c hfr a g e-
pr o g n os e i n str e c k e ns p e zifis c h e F a hr z e u gstr ö m e erf ol gt a n h a n d s e hr diff er e n zi ert er 
u n d n ur E D V- g est üt zt a b z u bil d e n d er B etri e bs a bl a uf m o d ell e. Di e hi erf ür als B asis 
b e n ut zt e n V er k e hrs w e g e n et z e bil d e n d e n A us b a u z ust a n d d er V er k e hrsi nfr astr u kt ur 
i m J a hr 2 0 1 5 a b. D a b ei w er d e n di ej e ni g e n N e u- u n d A us b a u m a ß n a h m e n als r e ali-
si ert u nt erst ellt, di e a us h e uti g er Si c ht ni c ht m e hr z ur Dis p ositi o n st e h e n. 
 
Di e B er e c h n u n g d er j e w eils str e c k e n- u n d b el ast u n gs a b h ä n gi g e n V er k e hrssit u ati o n 
( A n z a hl F a hr z e u g e j e Ri c ht u n g u n d Z eit a bs c h nitt, G es c h wi n di g k eit e n, W art e z eit e n) 
erf ol gt a n h a n d v er k e hrstr ä g ers p e zifis c h er U ml e g u n gs m o d ell e i n ei n e m it er ati v e n 
V erf a hr e n. 
 
Di e Si m ul ati o nsr e c h n u n g e n u mf ass e n di e f ol g e n d e n Ar b eitss c hritt e: 
 
 V or a uss c h ät z u n g d er F a hr z e u gstr u kt ur e n u n d - a usl ast u n g e n s o wi e d er A nt eil e 
u n b el a d e n er F a hr z e u g e, 
 B esti m m u n g d er L eist u n gsf ä hi g k eit d er N et z el e m e nt e o d er K n ot e n, 
 V or a uss c h ät z u n g d er Str e c k e n- u n d K n ot e n b el ast u n g e n, 
 Er mittl u n g d es V er k e hrs a bl a ufs b ei K a p a zit ätsr estri kti o n e n, 
 B esti m m u n g d er V er k e hrs b el ast u n g d er r el e v a nt e n N et z a bs c h nitt e i n B ef ör d e-
r u n gs- ( P ers o n e n, G üt ert o n n e n) u n d F a hr z e u g m e n g e n. 
 
Di e k o n kr et e A us g est alt u n g di es er Ar b eitss c hritt e wir d i m T eil III ( V er k e hrstr ä g er-
s p e zifis c h e Er g ä n z u n g e n) ei n g e h e n d erl ä ut ert. 
4. 3  Wi r k u n gs b e r ei c h e u n d v e r k e h rli c h e I nt e r d e p e n d e n z e n 
D ur c h V er k e hrs w e g e pr oj e kt e v er ä n d er n si c h f ür d e n V er k e hrs a bl a uf m a ß g e b e n d e 
M er k m al e. I n A b h ä n gi g k eit v o m A us m a ß di es er V er ä n d er u n g e n s o wi e v o n d er 
r ä u mli c h e n L a g e d er B a u m a ß n a h m e i m V er k e hrs w e g e n et z v er ä n d er n si c h hi er d ur c h 
i n all er R e g el ni c ht n ur di e Str e c k e n b el ast u n g e n a uf d e n dir e kt v o n d e n N e u- b z w. 
A us b a u m a ß n a h m e n b etr off e n e n Str e c k e n a bs c h nitt e n, s o n d er n d ar ü b er hi n a us a u c h i n 
m e hr o d er w e ni g er a us g e d e h nt e n T eil e n d es ü bri g e n V er k e hrs w e g e n et z es. Di e r ä u m-
li c h e A us d e h n u n g d es Wir k u n gs b er ei c h es ei n es Pr oj e kts k a n n d ur c h V er gl ei c h d er 
Str e c k e n b el ast u n g e n ei n es N et z es, i n d e m d as Pr oj e kt e nt h alt e n ist ( Pl a nf all), mit 
d e n e n ei n es N et z es i n d e m di es es Pr oj e kt ni c ht e nt h alt e n ist ( V er gl ei c hsf all), a b g e-
s c h ät zt w er d e n. 
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Überschneiden sich die Wirkungsbereiche zweier oder mehrerer Projekte eines Ver-
kehrsträgers in signifikanter Weise, so ergibt sich bei Betrachtung des Projektbün-
dels gegenüber der Einzelprojektbewertung eine Verstärkung oder Abschwächung 
der Belastungen einzelner Streckenabschnitte. Es liegen verkehrsträgerinterne Inter-
dependenzen vor. 
 
Neben verkehrsträgerinternen Interdependenzen können auch Wechselwirkungen 
zwischen den Verkehrsträgern auftreten. Derartige verkehrsträgerübergreifende In-
terdependenzen finden ihren Niederschlag in veränderten Verkehrsträgeranteilen 
(Wirkung auf den Modal Split) auf den betroffenen Relationen.  
 
Die Wirkungen können sowohl die Verkehrsmengen auf bereits existierenden Stre-
cken des konkurrierenden Verkehrsträgers als auch auf erwogenen neuen oder aus-
zubauenden Streckenabschnitten verändern. Während im erstgenannten Fall die aus-
lösenden Zeit- bzw. Kostenersparnisse nur von einem Projekt (bzw. dem Projekt-
bündel eines Verkehrsträgers) ausgehen, sind bei erwogenen Parallelinvestitionen 
die entsprechenden Wirkungen aller betrachteten Projekte zu berücksichtigen.  
 
Zur Erfassung und Bewertung verkehrlicher Interdependenzwirkungen sind somit 
drei Fallgruppen zu unterscheiden: 
 
(1) Verkehrsträgerintern, 
(2) Verkehrsträgerübergreifend mit Veränderung der Verkehrsmengen auf existie-
renden Strecken der (des) konkurrierenden Verkehrsträger(s), 
(3) Verkehrsträgerübergreifend mit Veränderung der Verkehrsmengen auf erwo-
genen neuen oder auszubauenden Strecken der (des) konkurrierenden Ver-
kehrsträger(s). 
 
Die Bewertung verkehrlicher Interdependenzwirkungen umfasst grundsätzlich ana-
log zur Einzelprojektbewertung sämtliche Nutzenkomponenten der NKA. Entspre-
chend sind neben den Transportkosten auch die externen Kosten (Unfälle, Lärm, 
Abgase etc.) zu berücksichtigen. Bei verkehrsträgerübergreifenden Effekten sind hier 
jeweils die Kostenunterschiede zwischen den betroffenen Verkehrsträgern relevant.  
 
(1)  Verkehrsträgerinterne Interdependenzen, d. h. Wechselwirkungen zwischen 
verschiedenen Projekten eines Verkehrsträgers, können grundsätzlich substitutiv o-
der komplementär sein. Substitutive Wirkungen liegen dann vor, wenn die Bewer-
tung eines Projektbündels zu einer geringeren Nutzensumme führt, als sich diese aus 
der Addition der jeweiligen Nutzen der Einzelbewertungen ergibt. Dies ist bei-
spielsweise bei in verkehrlicher Parallellage gleichzeitig erwogenem Ausbau einer 
Bundesstraße und Neubau einer Ortsumgehung der Fall. Unter Vernachlässigung des 
jeweils anderen Projektes führt die Einzelbewertung hier dazu, dass bestimmte Ver-
kehrsströme sowohl als Belastung der ausgebauten Bundesstraße, als auch der neuen 
Ortsumgehung ausgewiesen werden.  
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Da die Verkehrsteilnehmer offensichtlich nicht gleichzeitig beide Alternativrouten 
nutzen können, werden in einem solchen Fall die Gesamtnutzen bei isolierter Einzel-
projektbewertung in der Regel überschätzt. 
 
Der gegenteilige Effekt tritt bei komplementären Projekten auf. Hier übersteigt die 
Nutzensumme des Projektbündels die addierten Werte der Einzelprojektbewertun-
gen. Dies kann beispielsweise der Fall sein, wenn im Zuge einer Bundesstraße 
mehrere Ortsumgehungen erwogen werden. Die Summe der Zeitersparnisse aller 
Ortsumgehungen kann hier dazu führen, dass diese Verbindung von Verkehrsteil-
nehmern im überregionalen Verkehr genutzt wird, während die Effekte des jewei-
ligen Einzelprojekts nicht stark genug sind, um die Verbindung gegenüber einer 
Alternativroute zu bevorzugen. 
 
 
 Substitutive Wirkungen Komplementäre Wirkungen 
 
Abbildung 1: Arten verkehrsträgerinterner Interdependenzen 
 
Zur Erfassung und Bewertung der Wirkungen wird bei komplementären Projekten 
zusätzlich zu den Einzelbewertungen eine NKA für das komplette Projektbündel 
durchgeführt. Liegen substitutive Wechselwirkungen vor, so erfolgt eine mehrstu-
fige Bewertung. Ausgehend von dem Einzelprojekt mit dem höchsten Nutzen-
Kosten-Verhältnis wird geprüft, welchen zusätzlichen Nutzen die Aufnahme eines 
weiteren (konkurrierenden) Projektes in das Projektbündel erbringt, und welche 
zusätzlichen Kosten dadurch entstehen. Der Quotient aus Zusatznutzen und Zu-




(2)  Verkehrsträgerübergreifende Aufkommensverlagerungen  wurden im bishe-
rigen Verfahren der Bundesverkehrswegeplanung systematisch nur bei Schienen-
projekten erfasst. Bei Investitionsvorhaben an Wasserstraßen erfolgte die Berück-
sichtigung in besonders gravierenden Einzelfällen, während bei Straßenprojekten 
bis auf Ausnahmen auf die Erfassung verzichtet wurde. 
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I m a kt u ell e n B e w ert u n g s v erf a hr e n d e s B V W P 2 0 0 3 w er d e n m ö gli c h e i nt er m o d al e 
V erl a g er u n g s wir k u n g e n n u n m e hr d ur c h g ä n gi g b ei all e n V er k e hr str ä g er n g e pr üft 
u n d, s o w eit r el e v a nt, i n d er N ut z e n k o m p o n e nt e N B 3: „ K o st e n ä n d er u n g e n d ur c h 
A uf k o m m e n s v er ä n d er u n g e n z wi s c h e n d e n V er k e hr str ä g er n “ d er N K A a u s g e wi e-
s e n. 
 
Di e A b s c h ät z u n g d er V erl a g er u n g s wir k u n g e n erf ol gt hi er b ei a uf B a si s d er j e w eil s 
pr oj e kt b e di n gt e n Tr a n s p ort z eit- b z w. - k o st e n er s p ar ni s s e g etr e n nt f ür d e n P er s o-
n e n- u n d G üt er v er k e hr a n h a n d e m piri s c h a b g e si c h ert er V er k e hr str ä g er w a hl m o d el-
l e. Di e s e b er ü c k si c hti g e n i m P er s o n e n v er k e hr diff er e n zi ert n a c h F a hrt z w e c k e n u n-
t er a n d er e m R ei s e z eit, N ut z er k o st e n, V erf ü g b ar k eit, U m st ei g e h ä ufi g k eit u n d B e-
di e n u n g s k o mf ort d er alt er n ati v e n V er k e hr str ä g er. I m G üt er v er k e hr wir d n a c h G ü-
t er gr u p p e n, E ntf er n u n g s kl a s s e n u n d S e n d u n g s gr ö ß e n diff er e n zi ert. B er ü c k si c hti gt e 
E nt s c h ei d u n g s krit eri e n u mf a s s e n Tr a n s p ort z eit e n u n d - k o st e n, P ü n ktli c h k eit, 
S c h a d e n s h ä ufi g k eit s o wi e w eit er e, di e Q u alit ät d e s Tr a n s p ort a bl a uf s b e s c hr ei b e n-
d e M er k m al e. Gr u n d s ät zli c h er gi bt si c h hi er b ei f ür ei n e n V er k e hr str ä g er ei n u m s o 
h ö h er er A nt eil a m Tr a n s p ort a uf k o m m e n, j e b e s s er s ei n Pr ei s/ L ei st u n g s- V er h ält ni s 
i m V er gl ei c h z u m k o n k urri er e n d e n V er k e hr str ä g er i st.  
 
Di e V erl a g er u n g s wir k u n g e n w er d e n z u n ä c h st g etr e n nt b ei d e n Pr oj e kt b e w ert u n g e n 
d e s j e w eili g e n V er k e hr str ä g er s b er ü c k si c hti gt ( Pri n zi p: B etr a c ht u n g j e w eil s a uf d er 
S eit e d e s „ n e h m e n d e n “ V er k e hr s s y st e m s). B ei di e s er V or g e h e n s w ei s e w er d e n E nt-
l a st u n g s wir k u n g e n b ei m a b g e b e n d e n V er k e hr str ä g er v er n a c hl ä s si gt.  
 
Di e s e V er ei nf a c h u n g f ü hrt d a n n ni c ht z u n e n n e n s w ert e n V er z err u n g e n d er B e w er-
t u n g s er g e b ni s s e, w e n n si c h i n s g e s a mt m o d er at e E ntl a st u n g e n a uf ei n e Vi el z a hl 
v o n Str e c k e n a b s c h nitt e n v ert eil e n, s o d a s s di e Eff e kt e j e A b s c h nitt n ur m ar gi n al 
si n d. I n Ei n z elf äll e n k a n n d er V erl a g er u n g s eff e kt j e d o c h s o gr o ß s ei n, d a s s b ei m 
a b g e b e n d e n V er k e hr str ä g er si g nifi k a nt e V er b e s s er u n g e n i m V er k e hr s- b z w. B e-
tri e b s a bl a uf e nt st e h e n. I n di e s e n F äll e n erf ol gt di e A b s c h ät z u n g d er V erl a g e-
r u n g s wir k u n g e n d a n n ni c ht i s oli ert b ei m a uf n e h m e n d e n V er k e hr str ä g er, s o n d er n 
v er k e hr str ä g er ü b er gr eif e n d u nt er B er ü c k si c hti g u n g d er R ü c k wir k u n g e n b ei m a b-
g e b e n d e n V er k e hr str ä g er [ 8].  
 
 
 ( 3) Er g e b ni sr el e v a nt e W e c h s el wi r k u n g e n z wi s c h e n e r w o g e n e n P r oj e kt e n  k o n-
k urri er e n d er V er k e hr str ä g er si n d i m m er d a n n z u er w art e n, w e n n 
 
 di e k o n k urri er e n d e n Pr oj e kt e i n j e w eils n e n n e ns w ert e m U mf a n g V er k e hrs-
str ö m e mit d e ns el b e n A us g a n gs- u n d Zi el p u n kt e n b etr eff e n (f u n kti o n al e P ar al-
l ell a g e) u n d 
 di e pr oj e kts p e zifis c h a us g el öst e n Z eit- b z w. K ost e n ä n d er u n g e n mit Bli c k a uf 
di e V er k e hrstr ä g er w a hl r el e v a nt e A us m a ß e err ei c h e n. 
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Entsprechende Relevanzprüfungen werden nach Abschluss der Einzelbewertungen 
auf Basis der dort erzielten Ergebnisse durchgeführt. Aus den methodischen Vor-
arbeiten zum BVWP 2003 steht ein Instrumentarium zur Verfügung, das auf den 
bereits in der Verkehrsprognose zum Bundesverkehrswegeplan verwendeten Mo-
dellen für den Personen- und Güterfernverkehr aufbaut und sowohl verkehrsträger-
interne als auch verkehrsträgerübergreifende Interdependenzen simultan berück-
sichtigt. In diesem Modell erfolgt eine verkehrsträgerübergreifende Simulation der 
Modal- und Routenwahl im Personen- und Güterfernverkehr. Dies geschieht unter 
Berücksichtigung der mit den Aufkommensverlagerungen verbundenen Verände-
rungen der Belastungssituation sowie, hierdurch ausgelöst, veränderter Transport-
zeiten und -kosten bei den jeweils beteiligten Verkehrsträgern. 
 
Analog zu verkehrsträgerinternen Interdependenzsituationen mit substitutiven 
Wirkungen erfordert auch die Bewertung verkehrsträgerübergreifend konkurrie-
render Verkehrswegeprojekte ein mehrstufiges Vorgehen. Hierbei werden wieder-
um die Zusatznutzen und -kosten eines weiteren Projekts unter der Voraussetzung 
bestimmt, dass die gesamtwirtschaftlich jeweils günstigere(n) Investitionsmaß-
nahme(n) bereits verwirklicht ist (sind). Entscheidungskriterium ist auch hier das 
Differenz-Nutzen-Kosten-Verhältnis.  
4.4  Bewertungskomponenten 
Die Struktur der Bewertungskomponenten der gesamtwirtschaftlichen Nutzen-
Kosten-Analysen für den BVWP 2003 entspricht grundsätzlich derjenigen des 
BVWP ’92. Ergänzungen umfassen die Berücksichtigung des induzierten Verkehrs 
sowie die Wirkungen verbesserter Anbindungen von See- und Flughäfen. Aufgrund 
ihrer gesonderten Berücksichtigung im Rahmen von Raumwirksamkeitsanalysen 
(vgl. Teil I, Kap. 6) entfallen hingegen die Komponenten „Raumordnerische Vortei-
le“ (ehemals NR3) sowie „Verminderung von Beeinträchtigungen der Wohnqualität 
und der Kommunikation“. 
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 V er billi g u n g v o n B ef ör d er u n gs v or g ä n g e n ( N B) 
  N B 1  S e n k u n g v o n K ost e n d er F a hr z e u g v or h alt u n g 
  N B 2  S e n k u n g v o n K ost e n d es F a hr z e u g b etri e bs 
  N B 3  Tr a ns p ort k ost e n ä n d er u n g e n d ur c h A uf k o m m e ns v erl a g er u n g e n 
 Er h alt u n g d er V er k e hrs w e g e ( N W) 
  N W 1  Er n e u er u n g d er V er k e hrs w e g e 
  N W 2  I nst a n d h alt u n g d er V er k e hrs w e g e 
 Er h ö h u n g d er V er k e hrssi c h er h eit ( N S) 
 V er b ess er u n g d er Err ei c h b ar k eit v o n F a hrt zi el e n ( N E) 
 R ä u mli c h e V ort eil e ( N R) 
  N R 1  B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B a u v o n V er k e hrs w e g e n 
  N R 2  B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B etri e b v o n V er k e hrs w e g e n 
  N R 3  B eitr ä g e z ur F ör d er u n g i nt er n ati o n al er B e zi e h u n g e n 
 E ntl ast u n g d er U m w elt ( N U) 
  N U 1  V er mi n d er u n g v o n G er ä us c h b el ast u n g e n 
  N U 2  V er mi n d er u n g v o n A b g as b el ast u n g e n 
  N U 3  V er mi n d er u n g i n n er örtli c h er Tr e n n wir k u n g e n 
 Wir k u n g e n d es i n d u zi ert e n V er k e hrs ( NI) 
 V er b ess ert e A n bi n d u n g v o n S e e- u n d Fl u g h äf e n ( N H) 
 Erf üll u n g v er k e hrsfr e m d er F u n kti o n e n ( N F) 
 I n v estiti o ns k ost e n ( K) 
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4.5  Zeitliche Vereinheitlichung der Projektwirkungen 
 
 
Die monetäre Bewertung von Projekten der BVWP erfolgt anhand dynamischer Ver-
fahren der Investitionsrechnung. Wesentliches Merkmal dieser Verfahren ist es, die 
zu unterschiedlichen Zeitpunkten anfallenden Nutzen- und Kostenströme mit Hilfe 
der Zinseszinsrechnung auf einen gemeinsamen Bezugszeitpunkt ab- oder aufzudis-
kontieren. Somit haben Nutzen und Kosten nicht nur über ihren Betrag, sondern auch 
über den Zeitpunkt ihres Anfalls einen wesentlichen Einfluss auf das Ergebnis. 
 
Zur Durchführung der Berechnungen können alternativ die Barwertmethode oder die 
Annuitätenmethode verwendet werden. Die im folgenden Kapitel 4.6 dargestellten 
Berechnungsvorschriften orientieren sich hierbei an der Barwertmethode, bei der die 
diskontierten jährlichen Nutzen- und Kostenströme über den gesamten Betrach-
tungszeitraum zu Nutzen- bzw. Kostenbarwerten aufsummiert werden.  
 
Die Annuitätenmethode stellt demgegenüber nicht auf die Summen ab, sondern auf 
die finanzmathematisch ermittelten kalkulatorischen Jahreswerte (Annuitäten) der 
Nutzen und Kosten. Die Ergebnisse beider Methoden lassen sich ineinander überfüh-
ren (die Annuitätenmethode ist im Grunde eine Umkehrung der Barwertmethode). 
Bei gleicher Aktualisierungsrate und gleichem Betrachtungszeitraum führen beide 
Methoden zu exakt demselben Nutzen-Kosten-Verhältnis. 
 
Zur Vereinheitlichung der zu unterschiedlichen Zeitpunkten auftretenden Wirkun-
gen werden für das Bewertungsverfahren zum BVWP 2003 für alle Verkehrsträger 
einheitlich die folgenden Festlegungen getroffen: 
 
Bezugszeitpunkt 
Die Berechnung vergleichbarer Kennzahlen zur Wirtschaftlichkeit erwogener Ver-
kehrswegeinvestitionen erfordert die Festlegung eines einheitlichen Bezugszeit-
punktes für die Aktualisierung der Nutzen- und Kostenströme. Für den BVWP 
2003 wird dieser Bezugszeitpunkt verkehrsträgerübergreifend einheitlich auf das 
Jahr 2000 festgelegt. 
Preisstand 
Damit die Nutzen und Kosten der unterschiedlichen Projekte miteinander ver-
gleichbar sind, muss ihnen ein einheitlicher Preisstand zugrunde liegen. Die Schät-
zung der Investitionskosten könnte in der Regel auf der Grundlage des aktuellen 
Preisstandes erfolgen. Für die Vielzahl der Nutzenkomponenten lassen sich hinge-
gen aufgrund des damit verbundenen Aufwands und der Verfügbarkeit von statisti-
schen Daten Wertansätze nur in zeitlich größeren Abständen neu berechnen. Für 
den BVWP 2003 wird als aktuellst möglicher Preisstand für sämtliche bewertungs-
relevanten monetären Größen einheitlich das Jahr 1998 festgelegt. Die Berechnun-
gen erfolgen in konstanten Preisen, d. h. zukünftige Preissteigerungen bleiben so-
wohl bei den Investitionskosten als auch bei den Nutzenkomponenten unberück-
sichtigt.  
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Eine Ausnahme bilden hierbei die Preise für Mineralölprodukte. Deren Entwick-
lung war in der Vergangenheit – abhängig von der jeweiligen Situation auf den 
Weltrohölmärkten – kurz- und mittelfristig starken zyklischen Schwankungen un-
terworfen. So sank der abgaben- und inflationsbereinigte Preis für einen Liter Nor-
malbenzin von 26 Cent im Jahr 1989 (Preisstand des BVWP ’92) auf gut 17 Cent 
im Jahr 1998 (Preisstand BVWP 2003). Bis zum Oktober 2004 ist der Preis dann 
wiederum bis auf 35 Cent angestiegen. Um die Bewertungsergebnisse der Nutzen-
Kosten-Analyse nicht durch die kurz- und mittelfristigen Schwankungen der Mine-
ralölpreise zu verzerren, werden die Wertansätze für Otto- und Dieselkraftstoffe 
für die Bewertungsrechnungen zum BVWP 2003 auf der Basis langfristiger 
Preisprognosen zum Preisstand des Jahres 2015 berechnet [16]. 
Aktualisierungsrate 
Die Bundesverkehrswegeplanung bewertet Projektwirkungen in konstanten Prei-
sen. Entsprechend darf auch der zur Aktualisierung der Nutzen- und Kostenströme 
verwandte Zinssatz keine Inflationserwartungen enthalten. Die Höhe der Aktuali-
sierungsrate wird für die Projektbewertungen des BVWP 2003 analog zum 
BVWP ’92 mit 3 % festgelegt. Sie orientiert sich damit am Durchschnitt des lang-
fristig in der Bundesrepublik erwarteten realen Produktivitätsfortschritts.  
 
Alternative Ansätze zur Bestimmung der Aktualisierungsrate bedienen sich häufig 
des realen Marktzinses risikoarmer langfristiger Staatsanleihen. In der Bundesre-
publik lag der Realzins dieser Papiere in den letzten zwanzig Jahren bei durch-
schnittlich etwa 4 %. Aufgrund von Unsicherheiten über die künftige Geldentwer-
tung sowie über das eigene Erleben der Rückzahlung ist allerdings davon auszuge-
hen, dass auch der Marktzins langfristiger Staatstitel eine nicht unerhebliche Risi-
koprämie enthält. Für die Gesamtgesellschaft darf hingegen insbesondere das indi-
viduelle Überlebensrisiko bei Entscheidungen über langlebige Infrastruktur-
projekte keine Rolle spielen. Entsprechend muss die gesamtwirtschaftlich anzu-
wendende Aktualisierungsrate spürbar unter dem realen Marktzins liegen. 
Prognosehorizont 
Der Prognosehorizont für die zugrunde gelegten Strukturdaten (z. B. Bevölkerung, 
Beschäftigte etc.) sowie die Verkehrsmengen aller Verkehrsträger ist einheitlich 
das Jahr 2015. Ab diesem Jahr werden bis zum Ende des jeweiligen Betrachtungs-
zeitraums keine weiteren Steigerungen der Verkehrsmengen angesetzt.  
Betrachtungszeitraum 
Der Betrachtungszeitraum der Nutzen-Kosten-Analyse legt den Zeitraum fest, in 
dem die Wirkungen der jeweiligen Projekte ab dem Jahr der Inbetriebnahme er-
fasst werden. Der Betrachtungszeitraum zählt somit zu den Bestimmungsgrößen 
der Bruttonutzen von Investitionsprojekten.  
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Wir d, wi e b ei m V er k e hr str ä g er S c hi e n e, d er B etr a c ht u n g s z eitr a u m u n a b h ä n gi g v o n 
d e n N ut z u n g s d a u er n d er A nl a g et eil e d er j e w eili g e n I n v e stiti o n s pr oj e kt e ei n h eitli c h 
v or g e g e b e n, s o erf or d ert di e s di e g e s o n d ert e B er ü c k si c hti g u n g v o n R e-I n v e stiti o-
n e n b ei A nl a g et eil e n mit k ür z er e n N ut z u n g s d a u er n s o wi e v o n R e st w ert e n d er a m 
E n d e d er v or g e g e b e n e n N ut z u n g s d a u er n o c h ni c ht v oll st ä n di g „ v er br a u c ht e n “ A n-
l a g et eil e. 
 
Wir d d er B etr a c ht u n g s z eitr a u m hi n g e g e n j e w eil s pr oj e kt s p e zifi s c h a u s d e m g e w o-
g e n e n D ur c h s c h nitt d er N ut z u n g s d a u er n d er ei n z el n e n Pr oj e kt b e st a n dt eil e er mit-
t elt, s o er ü bri gt si c h d er g e s o n d ert e A n s at z v o n R e-I n v e stiti o n e n s o wi e v o n R e st-
w ert e n a m E n d e d e s B etr a c ht u n g s z eitr a u m s. 
 
Di e B er e c h n u n g d er j e w eil s pr oj e kt s p e zifi s c h mittl er e n N ut z u n g s z eit erf ol gt a n-
h a n d d e s gl o b al e n A n n uit ät e nf a kt or s d e s Pr oj e kt s i n V er bi n d u n g mit d er A kt u ali-
si er u n g sr at e: 










Es b e d e ut e n:  
n  mittl er e N ut z u n gs z eit d es Pr oj e kts ( B etr a c ht u n gs z eitr a u m N K A) 
a n  gl o b al er A n n uit ät e nf a kt or d es Pr oj e kts  
p  A kt u alisi er u n gsr at e – hi er 0, 0 3 0 = 3, 0 %  
 
 
D er gl o b al e A n n uit ät e nf a kt or ei n e s Pr oj e kt s er gi bt si c h al s g e w o g e n e s Mitt el d er 
Ei n z el a n n uit ät e n d er j e w eil s r el e v a nt e n A nl a g e nt eil e d er I n v e stiti o n s m a ß n a h m e: 




Es b e d e ut e n:  
a n   gl o b al er A n n uit ät e nf a kt or d es Pr oj e kts 
K g   K ost e n d er A nl a g e nt eil e n ( Pr eisst a n d 1 9 9 8) 
a g   A n n uit ät e nf a kt or d er A nl a g e nt eil e  
K  G es a mt e I n v estiti o ns k ost e n ( Pr eisst a n d 1 9 9 8)  
 
 
V er k e hr str ä g er s p e zifi s c h e Ri c ht w ert e f ür mittl er e N ut z u n g s d a u er n v o n A nl a g e nt ei-
l e n s o wi e i n V er bi n d u n g mit d er A kt u ali si er u n g sr at e er mitt elt e A n n uit ät e nf a kt or e n 
si n d i m T eil II, K a p. 1 0. 2 d ar g e st ellt. Di e A n n uit ät e nf a kt or e n er mitt el n si c h hi er b ei 
z u: 
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Es b e d e ut e n:  
a g   A n n uit ät e nf a kt or e n d er A nl a g e nt eil e  
p  A kt u alisi er u n gsr at e – hi er 0, 0 3 0 = 3, 0 %  




4. 6  B e u rt eil u n gs k rit e ri u m 
 
 
Al s B e urt eil u n g s gr ö ß e f ür di e g e s a mt wirt s c h aftli c h e Effi zi e n z d er er w o g e n e n I n-
v e stiti o n s v or h a b e n wir d a n al o g z u bi s h eri g e n B u n d e s v er k e hr s w e g e pl ä n e n d a s 
N ut z e n- K o st e n- V er h ält ni s ( N K V) v er w e n d et. Hi er b ei gilt di e gr u n d s ät zli c h e R e-
g el, d a s s d er B ar w ert all er N ut z e n k o m p o n e nt e n d e n Z ä hl er, u n d d er B ar w ert d er 
I n v e stiti o n s k o st e n d e n N e n n er d e s Q u oti e nt e n bil d et. N ut z e n el e m e nt e mit pr oj e kt-
b e di n gt e n K o st e n er h ö h u n g e n w er d e n s o mit mit n e g ati v e m V or z ei c h e n i m Z ä hl er 
erf a s st.  
 
Di e s e m et h o di s c h e V or g a b e g e w ä hrl ei st et di e Gl ei c h b e h a n dl u n g all er N ut z e n el e-
m e nt e. S o w er d e n n e g ati v e Eff e kt e ( z.  B. K o st e n er h ö h u n g e n b ei d e n I n st a n d h al-
t u n g s k o st e n d er W e g e) d ur c h m o n et är gl ei c h gr o ß e p o siti v e Eff e kt e ( et w a v er b e s-
s ert e V er k e hr s si c h er h eit) k o m p e n si ert. Ei n e Z u or d n u n g v o n N ut z e n k o m p o n e nt e n 
mit n e g ati v e m V or z ei c h e n z u m N e n n er d e s Q u oti e nt e n w ür d e hi n g e g e n „ z uf älli g “ 
i m m er di ej e ni g e n Eff e kt e h ö h er g e wi c ht e n, b ei d e n e n e s pr oj e kt b e di n gt z u K o st e n-
er h ö h u n g e n k o m mt.  
 







Es b e d e ut e n:  
N K V  N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis   
N b   S u m m e d er B ar w ert e d er N ut z e n el e m e nt e, b e z o g e n a uf d as J a hr 2 0 0 0 
K b   S u m m e d er B ar w ert e d er I n v estiti o ns k ost e n, b e z o g e n a uf d as J a hr 2 0 0 0 
 
 
Z ur Er mittl u n g d er N ut z e n b ar w ert e si n d di e N ut z e nt eil b etr ä g e f ür j e d es J a hr d es B e-
tr a c ht u n gs z eitr a u m es g e m ä ß i hr e m z eitli c h e n A nf all a uf d as g e m ei ns a m e B e z u gsj a hr 
2 0 0 0 z u dis k o nti er e n:  
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ibN ,  =  iNf , w o b ei 




Es b e d e ut e n: 
N b,i  B ar w ert d es N ut z e nt eil b etr a gs i b e z o g e n a uf d as J a hr 2 0 0 0 
f  A kt u alisi er u n gsf a kt or  
N i Z eit w ert d es N ut z e nt eil b etr a gs i 
p  A kt u alisi er u n gsr at e – hi er = 0, 0 3 
tb  B e z u gsj a hr 
ta,i  J a hr, i n d e m d er b etr eff e n d e N ut z e nt eil b etr a g a nf ällt 
 
 
Er gi bt si c h f ür ei n z el n e N ut z e n k at e g ori e n ei n ü b er d e n g es a mt e n B etr a c ht u n gs z eit-
r a u m k o nst a nt er N ut z e nstr o m, s o v er ei nf a c ht si c h di e B er e c h n u n g d er B ar w ert e z u:  
 
N b j,  =  jNBf , w o b ei 
B  =  
p
)p1(1 t
 u n d 
f  =  Ib
tt)p1(  
 
Es b e d e ut e n:  
N b,j  B ar w ert d er N ut z e n k at e g ori e j b e z o g e n a uf d as J a hr 2 0 0 0 
f  A kt u alisi er u n gsf a kt or z ur B er ü c ksi c hti g u n g d er Z eit diff er e n z z wis c h e n d e m 
J a hr d er I n b etri e b n a h m e u n d d e m B e z u gsj a hr 
B  B ar w ertf a kt or   
N j Z eit w ert d es J a hr es n ut z e ns d er K at e g ori e j  
t  Z eit d a u er d es k o nst a nt e n N ut z e n a nf alls  
tb  B e z u gsj a hr 
tI J a hr d er I n b etri e b n a h m e 
 
 
Di e Dis k o nti er u n g d er K ost e nt eil b etr ä g e d er I n v estiti o ns k ost e n K erf ol gt e b e nf alls 
mit Hilf e v o n A kt u alisi er u n gsf a kt or e n:  
K b i,  =  iKf , w o b ei 
f  =  i,ab
tt
)p1(  
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Es b e d e ut e n:  
K b,i  B ar w ert d es K ost e nt eil b etr a gs i b e z o g e n a uf d as J a hr 2 0 0 0 
f  A kt u alisi er u n gsf a kt or  
K i Z eit w ert d es K ost e nt eil b etr a gs i 
p  A kt u alisi er u n gsr at e – hi er = 0, 0 3 
tb  B e z u gsj a hr 
ta,i  J a hr, i n d e m d er b etr eff e n d e K ost e nt eil b etr a g a nf ällt 
 
 
Li e g e n I nf or m ati o n e n ü b er di e z eitli c h e V ert eil u n g d er I n v estiti o ns k ost e n ni c ht v or, 
s o wir d d a v o n a us g e g a n g e n, d ass si e si c h gl ei c h m ä ßi g a uf di e B a u z eit v ert eil e n. Di e 
B er e c h n u n g d es K ost e n b ar w ert es v er ei nf a c ht si c h i n di es e n F äll e n z u:  
 
K b  =  jKBf , w o b ei 
B  =  
p
)p1(1 t
 u n d 
f  =  Bb
tt)p1(  
 
Es b e d e ut e n:  
K b  K ost e n b ar w ert d er I n v estiti o ns k ost e n K  
f  A kt u alisi er u n gsf a kt or z ur B er ü c ksi c hti g u n g d er Z eit diff er e n z z wis c h e n 
B a u b e gi n n u n d d e m B e z u gsj a hr  
B  B ar w ertf a kt or   
K j Z eit w ert d er d ur c hs c h nittli c h e n j ä hrli c h e n I n v estiti o ns k ost e n w ä hr e n d d er 
B a u z eit  
t  B a u z eit i n J a hr e n.  
tb  B e z u gsj a hr 
tB  J a hr d es B a u b e gi n ns 
 
 
D as N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis z ei gt, u m wi e vi el di e pr oj e kt b e di n gt e n Ers p ar niss e 
di e I n v estiti o ns k ost e n d es Pr oj e kts r el ati v ü b ertr eff e n. D as Pr o d u kt a us d e m u m ei ns 
v er mi n d ert e n N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis mit d e n I n v estiti o ns k ost e n s pi e g elt d e n 
W ert j e n er Pr o d u kti o nsf a kt or e n wi d er, di e d as j e w eili g e V er k e hrs w e g e pr oj e kt f ür 
a n d er w eiti g e V er w e n d u n g e n e nt bi n d et, s o d ass si c h d as wirts c h aftli c h e W a c hst u m 
b es c hl e u ni gt.  
 
Ist ei n e m e hrst ufi g e B e w ert u n g ei n es Pr oj e kt es mit alt er n ati v e n A us b a ust a n d ar ds 
o d er s u bstit uti v er Pr oj e kt b ü n d el erf or d erli c h (si e h e T eil I, K a p. 4. 3), s o ist als 
B e urt eil u n gs krit eri u m d as Diff er e n z- N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis m a ß g e b e n d. 
T eil I: Gr u n dl a g e n d er M et h o di k B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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A us g e h e n d v o m A us b a ust a n d ar d mit d e m ni e dri gst e n K ost e n b ar w ert ( Ei n z el pr oj e kt) 
b z w. d e m Pr oj e kt mit d e m h ö c hst e n N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis (s u bstit uti v e Pr oj e kt-
b ü n d el) wir d hi er b ei g e pr üft w el c h e n z us ät zli c h e n N ut z e n d er v er b ess ert e A us b a u z u-
st a n d b z w. d as z us ät zli c h e Pr oj e kt er bri n gt u n d w el c h e z us ät zli c h e n K ost e n d a d ur c h 
e ntst e h e n. Hi er z u wir d d er Q u oti e nt a us d e n s u m mi ert e n B ar w ert e n d er Z us at z n ut z e n 










Es b e d e ut e n: 
K
N
 Diff er e n z- N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis 
bN   B ar w erts u m m e d er N ut z e n 
bK  B ar w erts u m m e d er I n v estiti o ns k ost e n 
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5 Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung 
 
 
Bei der Aufstellung des BVWP 2003 spielen Qualität, Quantität und Durchsetzungs-
fähigkeit der ökologischen Beiträge eine wichtige Rolle. Insbesondere die in der 
Umweltrisikoeinschätzung (URE) zu erfassenden und zu bewertenden Auswirkun-
gen von Verkehrsprojekten auf die Schutzgüter Natur und Landschaft, Wasser und 
Boden, Gesundheit und Wohlbefinden des Menschen haben hierbei eine besondere 
Bedeutung, da sie schon in einem frühen Projektstadium die Identifikation von Kon-
flikten ermöglichen. Darüber hinaus gewährleistet die Durchführung einer dreistufi-
gen FFH-Verträglichkeitseinschätzung (FFH-VE) die frühzeitige und angemessene 




5.1  Früherkennungssystem zur Projektauswahl  
 
 
Die Auswahl von Straßenprojekten, für die im Rahmen der Erarbeitung des BVWP 
2003 eine URE sowie eine FFH-VE durchzuführen waren, erfolgte in Anbetracht der 
großen Anzahl der zu beurteilenden Projekte auf Basis von Voruntersuchungen des 
Bundesamtes für Naturschutz (BfN). Im Gegensatz zum BVWP ’92, bei dem für 
Straßenprojekte allein die Länge und Kosten des Projekts für die Auswahl berück-
sichtigt wurden, steht hiermit nunmehr ein differenziertes und qualifiziertes natur-
schutzfachliches Kriteriensystem für die Analyse und Auswahl aller Projekte zur 
Verfügung [9].  
 
Der Grad der Gefährdung von „Schutz- und Vorranggebieten“ des Naturschutzes 
durch Verkehrsprojekte wird in der Form operationalisiert, dass zwischen „Zer-
schneidung“ eines Gebietes und „Tangierung“ unterschieden wird. Unter „Zer-
schneidung“ wird die direkte Querung eines Gebietes durch den geplanten Strecken-
verlauf des Projektes verstanden. Von „Tangierung“ wird gesprochen, wenn das ge-
plante Projekt in einem Abstand von weniger als 500 m zu einem Gebiet verläuft und 
somit primär indirekte Beeinträchtigungen z. B. durch Luft- und Lärmimmissionen 
oder Zerschneidung räumlich-funktionaler Beziehungen auftreten können. Zusätzlich 
wird der quantitative Umfang der Gefährdung durch die Ermittlung der betroffenen 
Schutzgebietsflächen berücksichtigt. 
 
Zur Gewichtung der Analysekriterien werden zunächst einige Grundregeln festge-
legt, so z. B., dass die Zerschneidung eines Gebietes als gravierender erachtet wird 
als seine Tangierung und dass ein Neubau eher eine URE erfordert als ein Ausbau.  
 
Es wird bestimmt, dass die Beeinträchtigung eines Gebietes der Schutzkategorie 1 
(z. B. Natura-2000-Gebiete) gravierender ist als die Beeinträchtigung eines Gebietes 
der Schutzkategorie 2 (z. B. Landschaftsschutzgebiete) und dass eine Gefährdung 
großer Flächen als problematischer eingestuft wird, als eine Gefährdung kleiner Flä-
chen.  
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Aus diesen Gewichtungsregeln wird eine Grundmatrix zur Festlegung der Priorität 
für die Durchführung einer URE entwickelt. Die Grundbewertung erfolgt vierstufig 
(von Prioritätsstufe I = sehr hoch bis Stufe IV = gering), wobei beispielsweise für 
Neubauvorhaben, die ein Gebiet der Schutzkategorie 1 schneiden, die höchste Priori-
tät zur Durchführung einer URE gesehen wird, während die Tangierung eines Gebie-

















Neubau I II II II III
Ausbau II III III III IV
 
Abbildung 3: Grundmatrix zur Prioritäteneinstufung URE für Straßenprojekte 
 
 
Zur Auswahl der Straßenprojekte für eine URE wurden in einem ersten Schritt die 
kriterienbezogenen Einzelwerte aus der Grundmatrix zur Prioritäteneinstufung zu ei-
ner projektbezogenen Gesamtbewertung aggregiert. Hierauf aufbauend wurde je 
Bundesland eine Rangreihung der Projekte entsprechend ihres Konfliktwertes durch-
geführt. Im abschließenden Arbeitsschritt wurden in einem nach bundeseinheitli-
chem Maßstab durchgeführten Abschichtungsprozess für jedes Bundesland diejeni-
gen Straßenprojekte ermittelt, die aufgrund ihrer Konflikthäufung eine URE prioritär 
erfordern. Im Ergebnis der Voruntersuchungen wurden für rd. 700 der insgesamt ca. 
1.800 für den BVWP 2003 angemeldeten Straßenprojekte URE und FFH-VE durch-
geführt.  
 
Beim Verkehrsträger Schiene erfolgten URE und FFH-VE bei allen Neubauprojek-
ten sowie allen Projekten mit Neubauabschnitten. Bei Ausbauprojekten wurde über 
deren Durchführung gesondert entschieden. Beim Verkehrsträger Wasserstraße wur-




5.2  Umweltrisikoeinschätzung (URE) 
 
 
Die Umweltrisikoeinschätzung ergänzt das Bewertungsverfahren der Bundesver-
kehrswegeplanung um die qualitative Beurteilung raumbezogener Umweltrisiken 
und -konflikte [10]. Sie dient der qualitativen Einschätzung der mit den gemeldeten 
Vorhaben möglicherweise verbundenen räumlichen Umweltkonflikte, ohne aller-
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di n gs di e D et ailli er u n g d es i m R a h m e n d er n a c hf ol g e n d e n Pr oj e kt pl a n u n g erst ellt e n 
B eitr a gs z ur U m w elt v ertr ä gli c h k eits pr üf u n g z u err ei c h e n. 
 
Di e U R E ist a uss c hli e ßli c h d er E nts c h ei d u n gs e b e n e d er B u n d es v er k e hrs w e g e pl a-
n u n g z u g e or d n et u n d gr e n zt si c h d a mit i n A uf g a b e nst ell u n g u n d D et ail g e n a ui g k eit 
ei n d e uti g v o n d er U m w elt v ertr ä gli c h k eitsst u di e ( U V S) z ur Pr oj e kt pl a n u n g a b. 
 
Es g e ht pri m är u m d as Er k e n n e n v o n gr a vi er e n d e n U m w elt k o nfli kt e n, di e si c h e nt-
w e d er a us gr o ßr ä u mi g b e d e uts a m e n ö k ol o gis c h e n F u n kti o ns z us a m m e n h ä n g e n er g e-
b e n, o d er a b er a us d er B etr off e n h eit ü b err e gi o n al er, v or all e m b u n d es- u n d l a n d es-
w eit er G e bi ets k at e g ori e n. 
 
Di e U R E u mf asst ei n e st a n d ar disi ert e A n al ys e u n d B e w ert u n g, di e si c h all g e m ei n 
a m a kt u ell e n St a n d d er V erf a hr e ns w eis e z ur Erst ell u n g d er U m w elt v ertr ä gli c h k eits-
st u di e ori e nti ert: 
 
 R a u m a n al ys e u n d - b e w ert u n g z ur Er mittl u n g d er u m w elt b e z o g e n e n R a u m e m p-
fi n dli c h k eit ( R a u m wi d erst a n d b z w. R a u m b e d e ut u n g) ( K a p. 5. 2. 1), 
 B e urt eil u n g d er Wir k u n g e n d es V or h a b e ns z ur Er mittl u n g d er M a ß n a h m e ni n-
t e nsit ät b z w. z ur Ei ns c h ät z u n g d es Gr a d es d er B el ast u n g ( K a p. 5. 2. 2), 
 Er mittl u n g d es „ U m w eltrisi k os “ d ur c h V er k n ü pf u n g d er R a u m a n al ys e u n d  
- b e w ert u n g mit d er B e urt eil u n g d er Wir k u n g e n d es V or h a b e ns ( K a p. 5. 2. 3). 
 
 




• Schutz- und Restriktionsgebiete
Bei Straßen und Schienenwegen:
• Beurteilung des Raumwiderstandes
Bei Wasserstraßen:




• Raumunabhängige Einschätzung der
Maßnahmenintensität.
Bei Wasserstraßen zusätzlich:
• Einschätzung des Grades der Belastung durch
raumabhängige Prognose der Auswirkungen auf die
Umwelt
























Maßnahmenintensität / Grad der Belastung
1
5
III. Ermittlung des Umweltrisikos
 
Abbildung 4: Methodischer Rahmen der Umweltrisikoeinschätzung 
 
Die URE behandelt die verschiedenen Verkehrsträger vergleichbar, d. h. die Ergeb-
nisqualität berücksichtigt die Besonderheiten des jeweiligen Vorhabentyps in analo-
ger Weise. Damit wird gewährleistet, dass die jeweils erzielten Bewertungsergebnis-
se in Relation zu anderen Ergebnissen in eine Rangreihung gebracht werden können. 
Im Detail unterscheidet sich die Vorgehensweise bei den Straßen- und Schienenpro-
jekten einerseits und den Wasserstraßen andererseits aufgrund spezifischer Beson-
derheiten. Der Planungsstand und die verfügbaren raum- und projektbezogenen Un-
terlagen für Bundeswasserstraßenprojekte sind i. d. R. differenzierter als bei den 
Straßen- und Schienenvorhaben, die Projekte sind auch im Detail räumlich lokali-
siert. 
5.2.1  Raumanalyse und -bewertung 
 
 
Die Raumanalyse und -bewertung erfolgt prinzipiell bezogen auf die einzelnen 
Schutzgüter des Gesetzes über die Umweltverträglichkeitsprüfung (UVPG), d. h. auf 
Menschen, Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima, Landschaft, Kultur- und 
Sachgüter einschließlich der jeweiligen Wechselwirkungen. 
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Aufgrund der komplexen Funktionszusammenhänge und Wechselwirkungen wird 
bei Straßen- und Schienenprojekten  maßstabsbedingt eine Zusammenfassung zu 
den Schutzgutgruppen „Gesundheit und Wohlbefinden des Menschen“, „Natur und 
Landschaft“ sowie „Wasser und Boden“ vorgenommen. Praktisch werden die für den 
Raumwiderstand verfügbaren Gebietsmerkmale vier Raumwiderstandsstufen zuge-
ordnet. Die Belegung einer Fläche mit dem höchsten Raumwiderstand ist maßgeb-
lich.  
 
Für die Einstufung relevant sind der jeweilige Restriktionsgrad, die Empfindlichkeit 
gegenüber verkehrsspezifischen Wirkungen sowie die schutzgutübergreifende Be-



















gering, mittel, hoch und sehr hoch
 
Abbildung 5: Gebietsmerkmale und Raumwiderstandsfestsetzung für Straßen- und 
Schienenprojekte 
 
Bei Projekten an Wasserstraßen  beruht die detailliertere Raumanalyse und -bewer-
tung auf der Beschreibung und Bewertung der Ist-Zustände für die einzelnen Schutz-
güter. Dabei wird das Schutzgut Wasser untergliedert in die Teilkomplexe Hydrolo-
gie, Morphologie, Wasserbeschaffenheit und Grundwasser. Die Einstufung der 
Raumbedeutung erfolgt dann anhand einer 5-stufigen Ordinalskala. Auf die im Un-
tersuchungsgebiet vorhandenen Schutz- und Restriktionsflächen, d. h. auf die regio-
nal, überregional, national und international bedeutsamen Flächen wird hingewiesen 
[11].  
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5.2.2  Beurteilung der Projektwirkungen 
 
 
Um die projektübergreifende Vergleichbarkeit der URE-Methode zu gewährleisten, 
werden die umweltbezogenen Wirkungen von Projekttypen des Verkehrswegebaus 
auf einem generalisierten Niveau eingeschätzt.  
 
Bei Straßen- und Schienenvorhaben wird eine dem Planungsstand und der Zielset-
zung der URE angemessene Einstufung einer Maßnahmenintensität vorgenommen. 
Die Maßnahmenintensität ist raumabhängig und berücksichtigt keine Vermeidungs-
maßnahmen. Sie begründet sich aus Art und Umfang der Baumaßnahmen und der 
generellen Einschätzung der Relevanz ihrer umweltbezogenen Wirkungen (insbe-
sondere Flächenverbrauch, Art und Ausmaß von Damm- und Einschnittlagen, Bar-
rierewirkung, Geräusch- und Schadstoffemissionen). Die Zuordnung von Maßnah-





Neubau BAB / vierstreifige Schnellstraße mit hohem Anteil an Einschnitt- und 
Dammlagen 
sehr hoch 
Neubau Schiene mit hohem Anteil an Einschnitt- und Dammlagen 
Neubau BAB / vierstreifige Schnellstraße mit geringem Anteil an Einschnitt- und 
Dammlagen 
Neubau Straße mit hohem Anteil an Einschnitt- und Dammlagen oder Verkehrs-
stärke > 25.000 Kfz je Tag 
hoch 
Neubau Schiene mit geringem Anteil an Einschnitt- und Dammlagen 
Neubau sonstiger Straßen mit geringem Anteil an Einschnitt- und Dammlagen 
(Verkehrsstärke < 25.000 Kfz je Tag) 
mittel 
Ausbau BAB: Erweiterung um mind. 2 Fahrstreifen mit hohem Anteil an Ein-
schnitt- und Dammlagen 
Ausbau BAB: Erweiterung um mind. 2 Fahrstreifen mit geringem Anteil an Ein-
schnitt- und Dammlagen 
Ausbau sonstiger Fernstraßen mit einer Verkehrsstärke > 10.000 Kfz je Tag 
gering  
Ausbau Schienenweg mit zusätzlichem Flächenverbrauch (Gleiserweiterung) 
Ausbau Straße < 10.000 Kfz je Tag sehr gering 
Ausbau Schienenweg ohne zusätzlichen Flächenverbrauch 
Abbildung 6: Intensitäten und Projekttypen im Straßen- und Schienenbau 
 
Bei Projekten an Wasserstraßen  erfolgt eine detailliertere Betrachtung. Es wird 
nicht nur die Maßnahmenintensität abgeschätzt, sondern es werden die durch das 
Projekt bedingten Auswirkungen auf die Schutzgüter und Teilkomplexe beschrieben 
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5. 2. 3  E r mittl u n g d es r es ulti e r e n d e n U m w elt risi k os 
 
 
B ei d er Er mittl u n g d es r es ulti er e n d e n U m w eltrisi k os h a n d elt es si c h u m ei n e st ar k 
f or m alisi ert e V or g e h e ns w eis e. Di e U m w eltrisi k o ei nst uf u n g all er er w o g e n e n Pr oj e kt e 
erf ol gt mit Hilf e ei n er s o g e n a n nt e n Pr äf er e n z m atri x, mit d er di e z w ei Gr ö ß e n 
„ R a u m a n al ys e u n d - b e w ert u n g “ u n d „ B e urt eil u n g d er Pr oj e kt wir k u n g e n “ mit ei n a n-
d er i n B e zi e h u n g g es et zt w er d e n. I m Er g e b nis wir d ei n e d er f ol g e n d e n f ü nf „ Risi k o-
st uf e n “ z u g e or d n et: 
 St uf e 1 = s e hr g eri n g es U m w eltrisi k o 
 St uf e 2 = g eri n g es U m w eltrisi k o 
 St uf e 3 = mittl er es U m w eltrisi k o 
 St uf e 4 = h o h es U m w eltrisi k o 
 St uf e 5 = s e hr h o h es U m w eltrisi k o 
 
Di e Er mittl u n g d es U m w eltrisi k os f ür St r a ß e n- u n d S c hi e n e n p r oj e kt e  erf ol gt i n ei-
n er a b g esti m mt e n, ei n h eitli c h e n A bf ol g e: 
 
I m erst e n S c hritt w er d e n di e hi nsi c htli c h i hr es R a u m wi d erst a n d es b e w ert et e n Ei n z el-
fl ä c h e n z ur Er mittl u n g d es U m w eltrisi k os i n di e s o g e n a n nt e U R E- Gr u n d m atri x ei n-
g est uft. Di es g es c hi e ht d ur c h V er k n ü pf u n g d es R a u m wi d erst a n d es mit d er M a ß n a h-
m ei nt e nsit ät. Es h a n d elt si c h d a b ei u m ei n e st ar k f or m alisi ert e V or g e h e ns w eis e. A uf 
d er B asis di git al er Fl ä c h e n d at e n w er d e n vi er R a u m wi d erst a n dsst uf e n mit f ü nf M a ß-
n a h m ei nt e nsit ätsst uf e n k o m bi ni ert u n d r ä u mli c h d ar g est ellt. V o n ei n er t h e or etis c h 
m ö gli c h e n R a u m diff er e n zi er u n g i n f ü nf st att vi er St uf e n wir d a n g esi c hts d er m a ß-
st a bs b e di n gt gr o b e n R a u m diff er e n zi er u n g a b g es e h e n. Di e St uf e „s e hr g eri n g “ wir d 
ni c ht b es et zt. 
 
 
M a ß n a h m e ni nt e nsit ät 
R a u m wi d e rst a n d 
s e h r g e ri n g g e ri n g mitt el h o c h s e h r h o c h 
g e ri n g 1 1 1 2 3 
mitt el 1 2 3 3 4 
h o c h 2 3 4 4 5 
s e h r h o c h 3 4 5 5 5 
A b bil d u n g 7: Gr u n d m atri x z ur fl ä c h e n b e z o g e n e n Er mittl u n g d es U m w eltrisi k os f ür 
Str a ß e n- u n d S c hi e n e n pr oj e kt e  
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I n ei n e m z w eit e n S c hritt erf ol gt di e z us a m m e nf ass e n d e U m w eltrisi k o ei nst uf u n g d es 
Str a ß e n- o d er S c hi e n e n pr oj e kt es. A uf Gr u n dl a g e d er K o m bi n ati o n d er T eilfl ä c h e n 
i m erst e n S c hritt wir d i m j e w eili g e n U nt ers u c h u n gsr a u m ei n e pr oj e kt b e z o g e n e U m-
w eltrisi k o bil a n z erst ellt. A n h a n d f est er R e g el n erf ol gt di e f or m al e Ei nst uf u n g d es 
V or h a b e ns n a c h d e n j e w eils err ei c ht e n Fl ä c h e n a nt eil e n d er Risi k ost uf e n. Pri m är si n d 
di e A nt eil e d er j e w eils h ö h er e n U m w eltrisi k ost uf e n e nts c h ei d e n d ( v gl. di e f ol g e n d e 
A b bil d u n g). 
 
 
D as V or h a b e n er h ält 
di e Ei nst uf u n g i n 
  
U m w eltrisi k ost uf e w e n n di e i m  
U nt ers u c h u n gs g e bi et er mitt el-
t e n U m w eltrisi k ost uf e n 
d e n a n g e g e b e n e n Gr ö ß e n or d-
n u n g e n e nts pr e c h e n 
1 
s e h r g e ri n g 
1 (s e hr g eri n g) 
2 ( g eri n g) 
bis 1 0 0 % 
< 2 0 % 
2 
g e ri n g 
2 ( g eri n g) 
3 ( mitt el) 
4 ( h o c h) u n d h ö h er 
 2 0 < 6 0 % 




2 ( g eri n g) 
3 ( mitt el) 
4 ( h o c h) 
 
5 (s e hr h o c h) 
 6 0 % 
 2 0 < 4 0 % 
< 2 0 % u n d  
d ur c hl ässi g 
< 5 %, k ei n e  
B arri er e 
4 
h o c h 
3 ( mitt el) 
4 ( h o c h) 
5 (s e hr h o c h) 
 6 0 % 
 2 0 < 4 0 % 
5 – 2 0 % u n d/ o d er  
< 5 0 0 m u n v er m ei d b ar e Z er-
s c h n ei d u n g v or all e m v o n N a-
t ur a- 2 0 0 0- G e bi et e n 
5 
s e h r h o c h 
4 ( h o c h 
4 u n d 5 
5 (s e hr h o c h) 
 4 0 % 
 5 0 % 
 2 0 % o d er  
> 5 0 0 m u n v er m ei d b ar e Z er-
s c h n ei d u n g v or all e m v o n N a-
t ur a- 2 0 0 0- G e bi et e n 
A b bil d u n g 8: Ei nst uf u n g d er Str a ß e n- u n d S c hi e n e n pr oj e kt e n a c h Fl ä c h e n a nt eil e n 
 
I n ei n e m dritt e n S c hritt f ol gt di e a bs c hli e ß e n d e Ei nst uf u n g d es U m w eltrisi k os. D as 
a uf d er Gr u n dl a g e di git al er Fl ä c h e n d at e n er mitt elt e Er g e b nis wir d f a c hli c h i nt er pr e-
ti ert u n d v or d e m Hi nt er gr u n d z ur V erf ü g u n g st e h e n d er w eit er er R a u mi nf or m ati o n e n 
a uf s ei n e Pl a usi bilit ät g e pr üft. Di e u m w eltf a c hli c h e Ei ns c h ät z u n g wir d g gf. b ei d er 
Risi k o b e urt eil u n g d es V or h a b e ns k orri gi er e n d b er ü c ksi c hti gt. Hi er z u g e h ört di e Ei n-
s c h ät z u n g v o n s e k u n d är e n u n d k u m ul ati v e n Eff e kt e n, a b er a u c h d er V er m ei d b ar k eit 
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von Konflikten aufgrund der Lage der für den sehr hohen und hohen Raumwider-
stand verantwortlichen Flächen (Barrierewirkung oder Durchlässigkeit).  
 
Für die Wasserstraßenprojekte  wird mit Hilfe der Präferenzmatrix zunächst das 
schutzgutorientierte Umweltrisiko für die einzelnen Schutzgüter bzw. Teilkomplexe 
(Hydrologie, Wasserbeschaffenheit, Stoffhaushalt, Gewässermorphologie, Grund-
wasser, Boden, Sedimente, Vegetation, Landschaftsbild, Fauna) ermittelt (siehe die 
folgende Abbildung). Hierbei werden die „Raumbedeutung“ und der „Grad der Be-




Grad der Belastungen Raumbedeutung 
gering mittel hoch 
A Bereiche mit sehr geringer Zustandsbewertung 1 1 2 
B Bereiche mit geringer Zustandsbewertung 1 2 3 
C Bereiche mit mittlerer Zustandsbewertung 2 3 4 
D Bereiche mit hoher Zustandsbewertung 3 4 5 
E Bereiche mit sehr hoher Zustandsbewertung 3 5 5 
Abbildung 9: Grundmatrix zur Ermittlung des schutzgutorientierten Umweltrisikos für 
Wasserstraßenprojekte 
 
Die Ermittlung des schutzgutübergreifenden Umweltrisikos als abschließende Pro-
jektbewertung ist mit einer Abwägung der verschiedenen Umweltbelange verbunden 
und wird daher verbal begründet. Dabei ist das Ergebnis eine fachübergreifende Ent-
scheidung der beteiligten Gutachter. Die Gesamtbewertung ergibt sich weder aus 
dem arithmetischen Mittel der Einzelbewertungen noch automatisch aus der schlech-
testen Einzelbewertung. Kritische Aspekte sind aus Gründen der Umweltvorsorge 
besonders zu würdigen. Häufig kommt auch den Schutzgütern Vegetation und Fauna 
als Endgliedern der Wirkungsketten eine besondere Bedeutung zu (integrierende 
Wirkung über die Auswirkungen im abiotischen Bereich). 
 
Zur Visualisierung der Ergebnisse werden mit Hilfe eines Wirkungsgefüges in zu-
sammenfassender und übersichtlicher Form sowohl die relevanten Wirkungszusam-
menhänge als auch die verschiedenen Risikoeinstufungen der Schutzgüter und Teil-
komplexe sowie die abschließende Projektbewertung dargestellt. 
 
Darüber hinaus werden noch Hinweise für die weitere Planung gegeben. Dabei wer-
den die Maßnahmen beschrieben, mit denen erhebliche Belastungen der Umwelt 
vermieden, oder vermindert werden können. Soweit möglich, können auch Hinweise 
auf Ausgleichsmaßnahmen bzw. auf Ersatzmaßnahmen bei nicht ausgleichbaren 
Eingriffen in Natur und Landschaft gegeben werden. Die Vermeidung und Minimie-
rung hat dabei eindeutig Vorrang vor Ausgleich und Ersatz. Diesbezüglichen Pla-
nungshinweisen wird daher besondere Bedeutung beigemessen. 
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5.3  FFH-Verträglichkeitseinschätzung (FFH-VE) 
 
 
Die Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung nach FFH-Richtlinie [12] sowie die 
Schutzgebiete gemäß der Europäischen Vogelschutzrichtlinie [13] sind Bestandteile 
des kohärenten europäischen Schutzgebietsnetzes „Natura-2000“. Für diese Schutz-
gebiete ergeben sich besondere nationale Verpflichtungen.  
 
Um auch auf der Ebene der Bundesverkehrswegeplanung die frühzeitige und ange-
messene Berücksichtigung möglicher Konflikte mit dem europäischen Naturschutz 
zu gewährleisten, wird neben der fünfstufigen Einschätzung des Umweltrisikos eine 
FFH-Verträglichkeitseinschätzung (FFH-VE) durchgeführt. Mit der FFH-VE wird 
die mögliche Beeinträchtigung der Natura-2000-Gebiete ermittelt. 
 
Eine frühzeitige Einschätzung umwelt- und naturschutzfachlicher Konflikte bereits 
auf der Generalplanungsebene des BVWP leistet einen wichtigen Beitrag, die verfah-
rensmäßigen Risiken eines Projektes zu minimieren. Dies bedeutet, dass die FFH-VE 
auf der Ebene der Bundesverkehrswegeplanung andere Inhalte zum Gegenstand hat 
als die formelle FFH-Verträglichkeitsprüfung (FFH-VP) auf der Ebene der Linienbe-
stimmung oder der Planfeststellung; sie ersetzt daher in keinem Fall eine weiterge-
hende ggf. erforderliche FFH-VP im nachfolgenden Planungsprozess. 
 
Das Ergebnis der FFH-VE kann jedoch als Indiz dahingehend verstanden werden, ob 
in der weiteren Planung eine FFH-VP unumgänglich sein wird und inwieweit die 
Projektdurchführung möglicherweise mit deutlich erhöhten Kosten für die Vermei-
dung von Beeinträchtigungen bzw. Sicherung des Netzzusammenhangs von Natura-
2000 verbunden sein wird. Erst wenn die spätere FFH-VP konkret die „erhebliche 
Beeinträchtigung“ des Natura-2000-Gebietes „in seinen für die Erhaltungsziele maß-
geblichen Bestandteilen“ bestätigt, ist im Rahmen der Linienbestimmung bzw. Pro-
jektzulassung über Maßnahmen der Schadensbegrenzung oder die Unzulässigkeits-
feststellung des Projekts zu entscheiden. 
 
Untersuchungsgegenstand der FFH-VE sind die gemeldeten und zur Meldung vorge-
sehenen FFH-Gebietsvorschläge und europäischen Vogelschutzgebiete sowie solche 
Gebiete, von denen anzunehmen ist, dass sie den Kriterien der zugrunde liegenden 
europäischen Naturschutzrichtlinie, hier im besonderen der EG-Vogelschutzricht-
linie, entsprechen. Aufgrund der Rechtsprechung des Europäischen Gerichtshofs 
(Urteilsbegründung „Basses Corbières“, 2000) werden die IBA-Gebiete (Important 
Bird Areas) als „faktische“ Vogelschutzgebiete vorsorglich im Sinne der FFH-
Bestimmungen in die FFH-VE einbezogen. 
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Für die Straßen- und Schienenprojekte  gliedert sich die Einstufung der FFH-Ver-
träglichkeitseinschätzung wie folgt: 
1 Eine erhebliche Beeinträchtigung von Natura-2000-Gebieten ist 
unvermeidbar 
2 Eine erhebliche Beeinträchtigung von Natura-2000-Gebieten ist 
nicht auszuschließen 
3 Eine erhebliche Beeinträchtigung von Natura-2000-Gebieten ist 
auszuschließen 
 
Bei den Wasserstraßenprojekten wird für die Einstufung des Umweltrisikos aufgrund 
der geringen Projektzahl ein stärker einzelfallbezogenes Vorgehen gewählt. 
 
Bewertungsgrundlage für die FFH-VE sind die individuellen Erhaltungsziele und der 
Schutzzweck der jeweils betroffenen Gebiete. Es ist dabei zu prüfen, ob der Fortbe-
stand der im konkreten Fall durch die FFH-Richtlinie geschützten Arten und Lebens-
raumtypen durch das Vorhaben beeinträchtigt werden kann. Sofern die Erhaltungs-
ziele und der Schutzzweck eines Gebietes noch nicht festgelegt sind, können die all-
gemeinen Vorgaben aus den Richtlinien als Anhaltspunkte für die Bewertung heran-
gezogen werden. Nach Artikel 3 der FFH-Richtlinie ist u. a. für das Schutzgebiets-
netz Natura-2000 der Fortbestand oder gegebenenfalls die Wiederherstellung eines 
günstigen Erhaltungszustandes der natürlichen Lebensraumtypen des Anhangs I und 
Habitate der Arten des Anhangs II in ihrem natürlichen Verbreitungsgebiet zu ge-
währleisten. Weiterhin fordert Artikel 3 der Vogelschutzrichtlinie „(...) für alle unter 
Artikel 1 fallenden Vogelarten eine ausreichende Vielfalt und ausreichende Flächen-
größe der Lebensräume zu erhalten oder wieder herzustellen.“ 
 
Die Einstufung der FFH-Verträglichkeit erfolgt verbal argumentativ. Die Ergebnisse 
werden formal anhand von drei Bewertungsstufen zusammengefasst: 
1 Eine Beeinträchtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzwecks 
ist wahrscheinlich 
2 Eine Beeinträchtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzwecks 
ist nicht auszuschließen 
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6  R a u m wi r ks a m k eits a n al ys e ( R W A) 
6. 1  G r u n dl a g e n u n d V e rf a h r e ns ü b e r bli c k 
 
 
I m B e w ert u n gs v erf a hr e n d es B V W P  ’ 9 2 w ur d e n r a u m or d n eris c h e B el a n g e i m R a h-
m e n d er N ut z e n- K ost e n- A n al ys e ( N ut z e n k o m p o n e nt e N R 3: „ R a u m or d n eris c h e V or-
t eil e “) a n h a n d ei n es B o n us v erf a hr e ns b er ü c ksi c hti gt. Tr a ns p ort k ost e n ers p ar niss e, Er-
r ei c h b ar k eits v er b ess er u n g e n u n d r e gi o n al e B es c h äfti g u n gs eff e kt e w ur d e n u ms o h ö-
h er b e w ert et, j e ni e dri g er d as r e gi o n al e W o hlst a n ds ni v e a u f ür d as J a hr 2 0 1 0 pr o g-
n osti zi ert w ur d e. V er k e hrs w e g ei n v estiti o n e n b z w. di e d ar a us e ntst e h e n d e n N ut z e n 
w ur d e n a uf di es e W eis e i n str u kt urs c h w a c h e n R e gi o n e n mit ei n e m Z us c hl a g v ers e-
h e n, w ä hr e n d es i n ei n k o m m e nsst ar k e n R e gi o n e n b ei d e n ori gi n är e n Pr oj e kt wir k u n-
g e n bli e b. 
 
A uf gr u n d d er i n h altli c h e n S c h w ä c h e n di es es B o n us v erf a hr e ns s o wi e v or d e m Hi n-
t er gr u n d d er p olitis c h e n Zi el v or g a b e ei n er st är k er e n B er ü c ksi c hti g u n g r a u m or d n eri-
s c h er B el a n g e i n d er B u n d es v er k e hrs w e g e pl a n u n g b est a n d di e N ot w e n di g k eit, di e 
r a u m or d n eris c h e K o m p o n e nt e a us d er S yst e m ati k d er N ut z e n- K ost e n- A n al ys e h er-
a us z ul ös e n u n d als ei g e nst ä n di g e B e w ert u n gs k o m p o n e nt e mit n a c h v oll zi e h b ar e n 
Zi el e n u n d Krit eri e n w eit er z u e nt wi c k el n ( v gl. T eil I, K a pit el 3). Di e M et h o di k w ur d e 
v o n ei n er s p e zi ell e n Ar b eits gr u p p e d es B u n d es a mt es f ür B a u w es e n u n d R a u m or d-
n u n g er ar b eit et u n d i n d as G es a mt v erf a hr e n d es B V W P 2 0 0 3 i nt e gri ert [ 1 4]. 
 
Di e z e ntr al e n A nf or d er u n g e n d er R a u m or d n u n g a n di e B u n d es v er k e hrs w e g e pl a n u n g 
l ass e n si c h d e n B er ei c h e n „ V ert eil u n gs- u n d E nt wi c kl u n gs zi el e “ s o wi e „ E ntl ast u n gs- 
u n d V erl a g er u n gs zi el e “ z u or d n e n.  
 
 V e rt eil u n gs- u n d E nt wi c kl u n gs zi el e: 
G est üt zt a uf d as V erf ass u n gs g e b ot z ur H erst ell u n g gl ei c h w erti g er L e b e ns v er-
h ält niss e f or d ert d as R a u m or d n u n gs g es et z ei n e fl ä c h e n d e c k e n d e Si c h erst ell u n g 
d er V ers or g u n g d er B e v öl k er u n g mit t e c h nis c h er I nfr astr u kt ur u n d a us g e gli-
c h e n e i nfr astr u kt ur ell e V er h ält niss e i n d e n T eilr ä u m e n. Als E nt wi c kl u n gs zi el e 
f or m uli ert d as G es et z, d ass St a n d ort v or a uss et z u n g e n f ür di e wirts c h aftli c h e 
E nt wi c kl u n g z u s c h aff e n si n d, ei n e g ut e Err ei c h b ar k eit all er T eilr ä u m e u nt er-
ei n a n d er si c h er z ust ell e n ist u n d z ur V er b ess er u n g d er St a n d ort b e di n g u n g e n di e 
wirts c h afts n a h e I nfr astr u kt ur a us z u b a u e n ist. 
 
 E ntl ast u n gs- u n d V e rl a g e r u n gs zi el e: 
I n Ü b er ei nsti m m u n g mit d e m B es c hl uss d er Mi nist er k o nf er e n z f ür R a u m or d-
n u n g v o m 3. J u ni 1 9 9 7 ü b er d as „ H a n dl u n gs k o n z e pt z ur E ntl ast u n g d er v er-
k e hrli c h h o c h b el ast et e n R ä u m e v o m Kf z- V er k e hr “ v erl a n gt d as n o v elli ert e 
R a u m or d n u n gs g es et z v o n 1 9 9 8, d ass i n v er k e hrli c h h o c h b el ast et e n R ä u m e n 
u n d K orri d or e n di e V or a uss et z u n g e n z ur V erl a g er u n g v o n V er k e hr a uf u m-
w elt v ertr ä gli c h e V er k e hrstr ä g er wi e S c hi e n e u n d W ass erstr a ß e v er b ess ert w er-
d e n s oll e n. 
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Im Sinne einer stadtverträglichen Planung der Bundesverkehrswege sollen In-
frastrukturmaßnahmen des Bundes auch der lokalen Entlastung bebauter Be-
reiche und der dort lebenden Menschen dienen. Dementsprechend ordnet die 
Raumwirksamkeitsanalyse die aus Entlastungen im lokalen Bereich 
resultierenden Auswirkungen auf die Stadtqualität (Städtebauliche Effekte) 
dem Zielbereich „Entlastung und Verlagerung“ zu. 
 
Die Bewertung des Beitrages zu Verteilungs- und Entwicklungszielen berücksichtigt 
Erreichbarkeitsdefizite zwischen zentralen Orten und Verkehrsknoten sowie die 
Strukturmerkmale der jeweils miteinander verbundenen Regionen. Hierbei werden 
nur die Effekte auf raumordnerisch relevanten Relationen einbezogen, wenn die pro-
jektbedingt erzielbaren Reisezeitverbesserungen einen bestimmten Grenzwert über-
schreiten. 
 
Die Gruppe der Entlastungs- und Verlagerungsziele beinhaltet sowohl die angestreb-
te Entlastung verkehrlich hoch belasteter Gebiete als auch lokale Entlastungswirkun-
gen in bebauten Bereichen. Bewertungsmaßstab für die großräumigen Effekte ist das 
Ausmaß projektinduzierter Verkehrsverlagerungen von der Straße auf Schiene und 
Wasserstraße in vorab definierten hoch belasteten Korridoren und Regionen. Entlas-
tungswirkungen im lokalen Bereich werden über ein städtebauliches Nutzenpotenzial 
quantifiziert. Für die genannten Bereiche werden zunächst jeweils getrennt Zielbei-
träge ermittelt, die in einem weiteren Verfahrensschritt zu einer Gesamtbewertung 




6.2  Zielbereich Verteilung und Entwicklung 
 
 
Der wesentliche Grundgedanke des Verfahrens besteht darin, die Projektvorschläge 
zum Bundesverkehrswegeplan hinsichtlich ihrer Wirkungen auf raumordnerisch re-
levanten Relationen zu bewerten. Einen Überblick über den Ablauf der räumlichen 
Analyse und Bewertung gibt die folgende Abbildung. 
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A b bil d u n g 1 0:  V e rf a h r e ns a bl a uf R W A  Zi el b e r ei c h V e rt eil u n g u n d E nt wi c kl u n g 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I: Gr u n dl a g e n d er M et h o di k 
 5 5 
( 1)  Z u n ä c hst w er d e n di e r a u m or d n eris c h r el e v a nt e n R el ati o n e n a us d er Vi el z a hl 
all er m ö gli c h e n V er bi n d u n g e n g efilt ert. Es h a n d elt si c h d a b ei u.  a. u m V er bi n d u n g e n 
z wis c h e n d e n d ur c h di e R a u m pl a n u n g d efi ni ert e n Z e ntr al e n Ort e n. W eit er hi n w er d e n 
R el ati o n e n z u wi c hti g e n K n ot e n p u n kt e n d er V er k e hrsi nfr astr u kt ur wi e Fl u g h äf e n 
u n d S e e h äf e n s o wi e G üt er v er k e hrs z e ntr e n ( G V Z) u n d T er mi n als d es k o m bi ni ert e n 
L a d u n gs v er k e hrs ( K L V- T er mi n als) mit ei n b e z o g e n. 
 
( 2)  I n w eit er e n A n al ys es c hritt e n 
 w er d e n f ür j e d e d er R el ati o n e n z e ntr e n b e z o g e n e Err ei c h b ar k eits a n al ys e n f ür 
d e n V er gl ei c hsf all d es J a hr es 2 0 1 5 u n d a uf di es er Gr u n dl a g e ei n e Kl assifi k ati-
o n d er Err ei c h b ar k eits d efi zit e d ur c h g ef ü hrt u n d 
 di e R ä u m e n a c h d e n r e gi o n al wirts c h aftli c h e n Str u kt urs c h w ä c h e n t y pisi ert u n d 
kl assifi zi ert. 
 
( 3)  I m n ä c hst e n S c hritt w er d e n di e Wir k u n g e n d er Pr oj e kt e, di e s o g e n a n nt e n Wir-
k u n gsf äll e er mitt elt. G e m ess e n wir d di e Wir k u n g d er V er b ess er u n g d er Err ei c h b ar-
k eit a uf d e n o b e n d efi ni ert e n R el ati o n e n. Ei n Pr oj e kt k a n n Wir k u n g a uf m e hr er e R e-
l ati o n e n h a b e n u n d a uf ei n e R el ati o n k ö n n e n m e hr er e Pr oj e kt e wir k e n. I n di k at or ist 
di e Diff er e n z d er L uftli ni e n g es c h wi n di g k eit L uft  i m Pl a n u n gsf all g e g e n ü b er d e m 
V er gl ei c hsf all d es J a hr es 2 0 1 5. 
 
( 4)  D a n a c h w er d e n di ej e ni g e n Wir k u n gsf äll e a uss orti ert, di e k ei n e, n e g ati v e o d er 
n ur g eri n g e Wir k u n g e n h a b e n. Als Gr e n z w ert f ür di e Si g nifi k a n zs c h w ell e wir d ei n e 
F a hr z eit v o n gr ö ß er 1 5 Mi n ut e n u n d ei n e Err ei c h b ar k eits v er b ess er u n g L uft  v o n gr ö-
ß er als 6 k m/ h f est g el e gt. Di es e nts pri c ht et w a ei n er 1 0 %-i g e n V er b ess er u n g a uf ei-
n er d ur c hs c h nittli c h e n R el ati o n. Di e v er bl ei b e n d e n Wir k u n gsf äll e w er d e n e nts pr e-
c h e n d d er W ert u n gst af el (si e h e A b bil d u n g 1 0) mit R a u m or d n u n gs p u n kt e n b e w ert et. 
E nts c h ei d e n d f ür di e H ö h e d er B e w ert u n g ist als o ni c ht d as M a ß d er Err ei c h b ar-
k eits v er b ess er u n g L uft  , vi el m e hr si n d di es Str u kt urs c h w ä c h e n u n d Err ei c h b ar k eits-
d efi zit e i m V er gl ei c hsf all. 
 
( 5)  D a ei n Pr oj e kt a uf m e hr er e n R el ati o n e n Wir k u n g e n er z e u g e n k a n n, wir d n ur 
di ej e ni g e R el ati o n z ur B e w ert u n g h er a n g e z o g e n, di e d e n gr ö ßt e n Zi el b eitr a g ( h ö c hs-
t e A n z a hl v o n R a u m or d n u n gs p u n kt e n) a uf w eist ( M eist b e g ü nsti g u n g). D as Pr oj e kt 
k a n n z wis c h e n 1 bis 5 R a u m or d n u n gs p u n kt e er h alt e n, w o b ei mit st ei g e n d er P u n kt-
z a hl di e r a u m or d n eris c h e B e d e ut u n g z u ni m mt ( u m g e k e hrt e S c h ul n ot e n). J e st är k er 
di e Err ei c h b ar k eits d efi zit e u n d di e Str u kt urs c h w ä c h e n si n d, d est o h ö h er ist di e v er-
g e b e n e P u n kt z a hl. 
 
B esti m m u n g d e r r a u m o r d n e ris c h r el e v a nt e n R el ati o n e n 
 
A us g a n gs p u n kt d er Ü b erl e g u n g e n ist, d ass si c h di e R a u m wir ks a m k eit ni c ht a uf j e d er 
R el ati o n z wis c h e n z w ei b eli e bi g e n Ort e n e ntf alt e n k a n n. Vi el m e hr gilt es, di e r a u m-
or d n eris c h r el e v a nt e n R el ati o n e n z u i d e ntifi zi er e n, d er e n V er b ess er u n g z u ei n e m 
r a u m or d n eris c h e n V ort eil f ü hr e n. 
T eil I: Gr u n dl a g e n d er M et h o di k B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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Als Ori e nti er u n gsr ast er z ur B esti m m u n g d er r a u m or d n eris c h r el e v a nt e n R el ati o n e n 
k a n n a uf d as S yst e m d er z e ntr al e n Ort e i n D e uts c hl a n d z ur ü c k g e griff e n w er d e n. Si e 
h a b e n V ers or g u n gsf u n kti o n e n f ür i hr e j e w eili g e n V erfl e c ht u n gsr ä u m e u n d s p e zi ell 
i n l ä n dli c h e n B er ei c h e n a u c h di e F u n kti o n v o n E nt wi c kl u n gs z e ntr e n f ür g a n z e R e gi-
o n e n. I n b ei d e n F u n kti o n e n w er d e n si e d ur c h ei n e q u alit ati v h o c h w erti g e V er k e hrs-
ers c hli e ß u n g u nt erst üt zt.  
 
R a u m or d n eris c h e Krit eri e n f ür di e B e w ert u n g v o n V or h a b e n d es B u n d es v er k e hrs-
w e g e pl a ns m üss e n d a h er er k e n n b ar m a c h e n, i n w el c h e m U mf a n g ei n Pr oj e kt z ur 
V er b ess er u n g d er v er k e hrli c h e n Ers c hli e ß u n g u n d V er bi n d u n g v o n Z e ntr al e n Ort e n 
b eitr ä gt. D a b ei si n d a u c h gr e n z ü b ers c hr eit e n d e V er bi n d u n g e n z u Z e ntr e n i m b e-
n a c h b art e n A usl a n d u n d z u e ur o p äis c h e n M etr o p olr e gi o n e n s o wi e V er bi n d u n g e n z u 
S e e- u n d Fl u g h äf e n s o wi e G üt er v er k e hrs z e ntr e n ( G V Z) u n d T er mi n als d es k o m bi-
ni ert e n L a d u n gs v er k e hrs ( K L V- T er mi n als) z u b er ü c ksi c hti g e n. Di e A us w a hl d er 
r a u m or d n eris c h r el e v a nt e n R el ati o n e n erf ol gt n a c h dr ei Pri n zi pi e n: 
 A n bi n d u n g Z e ntr al er Ort e  
Di e R a u m or d n u n g m uss si c h erst ell e n, d ass ei n ü b er g e or d n et es Z e ntr u m i n n er-
h al b ei n er z u m ut b ar e n R eis e z eit err ei c h b ar ist. A us g e w ä hlt w er d e n n ur R el ati-
o n e n z u d e m n ä c hst g el e g e n e n h ö h er e n Z e ntr u m.  
 U nt erst üt z u n g v o n St ä dt e n et z e n  
Hi er st e ht d er As p e kt d er K o m m u ni k ati o n u n d V er n et z u n g gl ei c hr a n gi g er 
Z e ntr e n i m V or d er gr u n d. Di e R a u m or d n u n gsr el ati o n e n v er bi n d e n d es h al b b e-
n a c h b art e Ort e a uf d er gl ei c h e n Z e ntr alit ätsst uf e.  
 Z u g a n g z u V er k e hrsi nfr astr u kt ur e n  
Es s oll si c h er g est ellt w er d e n, d ass di e Z e ntr al e n Ort e gl ei c h w erti g e n Z u g a n g 
z u wi c hti g e n Ei nri c ht u n g e n d er V er k e hrsi nfr astr u kt ur ( S e e-, F ä hr- u n d Fl u g h ä-
f e n, G V Z, K L V- T er mi n als) er h alt e n.  
 
W er d e n di e g e n a n nt e n Pri n zi pi e n b z w. A us w a hl krit eri e n u m g es et zt, s o er g e b e n si c h 
i m Str a ß e n v er k e hr r d. 6. 9 0 0 r a u m or d n eris c h r el e v a nt e R el ati o n e n. Di e V ert eil u n g 




A b bil d u n g 1 1: A n z a hl d er r a u m or d n eris c h r el e v a nt e n R el ati o nst y p e n i m Str a ß e n v er k e hr  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I: Gr u n dl a g e n d er M et h o di k 
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A n al ys e k rit e ri u m E r r ei c h b a r k eit 
 
V er k e hrs w e g ei n v estiti o n e n k ö n n e n w es e ntli c h e B eitr ä g e z ur Ers c hli e ß u n g u n d V er-
bi n d u n g Z e ntr al er Ort e n ur d a n n l eist e n, w e n n i n d er A us g a n gssit u ati o n si g ni k a nt e 
M ä n g el b est e h e n. I n ei n e m erst e n S c hritt wir d d a h er g e pr üft o b u n d g gf. i n w el c h e m 
U mf a n g di e Err ei c h b ar k eit e n a uf d e n r a u m or d n eris c h r el e v a nt e n R el ati o n e n i m V er-
gl ei c hsf all d es J a hr es 2 0 1 5 D e zit e a uf w eis e n. U m v o n d e n r e al e n E ntf er n u n g e n z u 
a bstr a hi er e n, wir d als A n al ys e krit eri u m d er D e zit a n al ys e ni c ht di e F a hr z eit, s o n-







Es b e d e ut e n: 
V L uft  L uftli ni e n g es c h wi n di g k eit  
s L uft  L uftli ni e n e ntf er n u n g   
tv g   F a hr z eit i m V er gl ei c hsf all 2 0 1 5 
 
Di e L uftli ni e n g es c h wi n di g k eit ist ni e dri g, w e n n d as G el ä n d e ei n e gr o ß e U m w e gtr as-
si er u n g erf or d ert o d er a uf gr u n d d es A us b a u z ust a n d es o d er d er V er k e hrs b el ast u n g 
n ur g eri n g e G es c h wi n di g k eit e n g ef a hr e n w er d e n k ö n n e n. Ei n e ni e dri g e L uftli ni e n g e-
s c h wi n di g k eit k a n n ei n I n di k at or f ür ei n h o h es V er b ess er u n gs p ot e n zi al d ur c h I nfr a-
str u kt ur a us b a u s ei n. Effi zi e n z krit eri e n w er d e n b ei d er D e zit a n al ys e b e w usst a u ß er 
A c ht g el ass e n. Urs a c h e f ür g eri n g e L uftli ni e n g es c h wi n di g k eit k ö n n e n a b er a u c h n a-
t ürli c h e B arri er e n s ei n, d er e n Ü b er wi n d u n g h o h e K ost e n mit si c h bri n g e n w ür d e. 
 
Di e Kl assi zi er u n g d er Err ei c h b ar k eits d e zit e (si e h e f ol g e n d e A b bil d u n g) l e h nt si c h 
a n di e P er z e ntil e d er j e w eili g e n R el ati o nst y p e n a n. All e R el ati o n e n, b ei d e n e n di e 
Err ei c h b ar k eit b ess er als d er M e di a n ist, w er d e n als St a n d ar d kl assifi zi ert. Di e R el a-
ti o n e n er h alt e n, j e n a c h Kl ass e d es Err ei c h b ar k eits d e zits, ei n st är k er es G e wi c ht. 
 
 
E r r ei c h b a r k eits d e zit P e r z e ntil K rit e ri u m 
k ei ns St a n d ar d  B est e 5 0 %  V L uft  s c h n ell er als M e di a n 
w e ni g er st ar k  S u bst a n d ar d 1  5 0 % – 2 5 % V L uft  z wis c h e n M e di a n u n d 
2 5 % P er z e ntil 
st ar k S u bst a n d ar d 2  2 5 % – 1 0 % V L uft  z wis c h e n 2 5 % u n d 
1 0 % P er z e ntil 
s e hr st ar k  S u bst a n d ar d 3  S c hl e c ht est e 1 0 % V L uft  l a n gs a m er als 1 0 % 
P er z e ntil 
A b bil d u n g 1 2: Kl ass e n d er Err ei c h b ar k eits d efi zit e  
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Als z us ät zli c h er Filt er z ur D e zit a n al ys e wir d ei n e Mi n d est- F a hr z eit ei n g ef ü hrt. Di es 
ist n ot w e n di g, w eil R a u m ü b er wi n d u n g mit g eri n g e m F a hr z eit a uf w a n d – a us r a u m-
or d n eris c h er Si c ht – ei n e a usr ei c h e n d e V er bi n d u n gs q u alit ät a uf w eist. A us di es e m 
Gr u n d e wir d a n g e n o m m e n, d ass j e d e z wis c h e n örtli c h e V er bi n d u n g, di e ei n e F a hrt-
z eit v o n 1 5 Mi n ut e n u nt ers c hr eit et, k ei n e Err ei c h b ar k eits d efi zit e h at. Di es e V er bi n-
d u n g wir d s of ort als „ St a n d ar d “ ei n g est uft. Ei n w eit er er Filt er wir d als Wir k u n gs-
s c h w ell e f ür Pr oj e kt wir k u n g e n ei n g ef ü hrt: J e d es Pr oj e kt m uss mi n d est e ns ei n e V er-
ä n d er u n g d er L uftli ni e n g es c h wi n di g k eit v o n > 6 k m/ h b e wir k e n, u m i m R a h m e n d er 
R W A b e w ert u n gsr el e v a nt z u s ei n. 
 
Di e Z u or d n u n g v o n Pr oj e kt wir k u n g e n ( pr oj e kti n d u zi ert e Er h ö h u n g d er L uftli ni e n g e-
s c h wi n di g k eit) z u d e n r a u m or d n eris c h r el e v a nt e n R el ati o n e n erf ol gt a uf B asis d er f ür 
di e Pr oj e kt b e w ert u n g e n i m R a h m e n d er N K A erst ellt e n U ml e g u n gsr e c h n u n g e n f ür 
di e N et z z ust ä n d e d es V er gl ei c hs- u n d d es Pl a nf all es i m J a hr 2 0 1 5.  
 
A n al ys e k rit e ri u m St r u kt u rs c h w ä c h e 
 
Z ur B er ü c ksi c hti g u n g d es E nt wi c kl u n gs zi els wir d z us ät zli c h z ur Err ei c h b ar k eits v er-
b ess er u n g di e Str u kt urst är k e b z w. -s c h w ä c h e d er R ä u m e b er ü c ksi c hti gt, di e u nt er-
ei n a n d er v er b u n d e n w er d e n. Hi nt er gr u n d bil d et di e A n n a h m e, d ass ei n e v er b ess ert e 
V er k e hrs a n bi n d u n g ei n e n p ositi v e n B eitr a g z ur wirts c h aftli c h e n E nt wi c kl u n g i n ei-
n e m b e n a c ht eili gt e n R a u m er m ö gli c ht. Z ur B esti m m u n g d er Str u kt urs c h w ä c h e l ä n d-
li c h er R ä u m e wir d ei n I n di k at or e n b ü n d el v er w e n d et, d as u nt ers c hi e dli c h e si e dl u n gs-
str u kt ur ell e u n d r e gi o n al wirts c h aftli c h e As p e kt e mit ei n a n d er v er k n ü pft. 
 
Z us ät zli c h w er d e n di e V er di c ht u n gsr ä u m e mit str u kt ur ell e n E nt wi c kl u n gs pr o bl e m e n, 
di e a n h a n d d er E U- F ör d er g e bi et e f est g el e gt si n d, als R ä u m e mit st ar k e n Str u kt ur-
s c h w ä c h e n kl assifi zi ert. Es h a n d elt si c h u m di e „I n d ustri e g e bi et e mit r ü c kl ä ufi g er 
E nt wi c kl u n g “ ( Zi el- 2- G e bi et e), di e i n ei n e m V er di c ht u n gsr a u m li e g e n.  
 
 
St r u kt u rs c h w ä c h e Z u g e o r d n et e R a u mt y p e n 
S e hr st ar k L ä n dli c h e R ä u m e mit s e hr st ar k e n str u kt ur ell e n E nt wi c kl u n gs-
pr o bl e m e n 
St ar k L ä n dli c h e R ä u m e mit st ar k e n str u kt ur ell e n E nt wi c kl u n gs pr o b-
l e m e n 
V er di c ht u n gsr ä u m e mit str u kt ur ell e n E nt wi c kl u n gs pr o bl e m e n 
W e ni g er St ar k L ä n dli c h e R ä u m e mit w e ni g er st ar k e n E nt wi c kl u n gs pr o bl e m e n 
K ei n e K er n g e bi et e d er St a dtr e gi o n e n o h n e str u kt ur ell e E nt wi c kl u n gs-
pr o bl e m e 
R ä u m e mit g e mis c ht e n st ä dtis c h e n u n d l ä n dli c h e n Str u kt ur e n 
A b bil d u n g 1 3: Str u kt urs c h w ä c h e u n d z u g e h öri g e R a u mt y p e n 
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Bewertung für den Zielbereich Verteilung und Entwicklung 
 
Zur Bewertung der Beiträge von Verkehrswegeinvestitionen zu den raumordneri-
schen Verteilungs- und Entwicklungszielen werden, je nach Kombination der 
Merkmale Erreichbarkeitsdefizit und Strukturschwäche, 1 bis 5 „Raumordnungs-
punkte“ vergeben (vgl. die Wertungstafel in Abbildung 10), wobei mit steigender 
Punktzahl die raumordnerische Bedeutung zunimmt (umgekehrte Schulnoten).  
 
Entscheidend für die Bewertung ist somit nicht das Ausmaß der Zeitgewinne. Diese 
werden vielmehr nur als Kriterium für die Signifikanz der Projektwirkungen heran-
gezogen und dienen der Zuordnung der Projekte zu den Relationen. Jeder signifikan-
te Wirkungsfall wird mit den Raumordnungspunkten seiner Relation versehen. Da 
ein Projekt Wirkungen auf mehreren Relationen haben kann, wird derjenige Fall mit 
dem größten Zielbeitrag zur Bewertung herangezogen (Meistbegünstigung). 
6.3  Zielbereich Entlastung und Verlagerung 
6.3.1  Entlastung hoch belasteter Korridore 
 
 
Zur Bestimmung raumordnerischer Beiträge von Projekten des Bundesverkehrswe-
geplans im Sinne großräumiger Entlastungs- und Verlagerungsziele ist im Einzelfall 
zu prüfen, welche Neu- und Ausbaumaßnahmen bei Schiene und Wasserstraße in be-
sonderer Weise und ggf. alternativ zu Straßenbaumaßnahmen zur Entlastung hoch 
belasteter Verkehrskorridore und Ballungsräume beitragen können. Solche Vorhaben 
erhalten über ihre Zielbeiträge zur Verbindung und Erschließung Zentraler Orte hin-
aus eine raumordnerische Präferenzierung nach Maßgabe der prognostizierten Ent-
lastungswirkung. 
 
Zur Abgrenzung der verkehrlich hoch belasteten Korridore wird in einem ersten 
Schritt aus dem Gesamtnetz der Bundesfernstraßen (Ausbauzustand Vergleichsfall 
2015) ein Korridornetz der Bundesautobahnen generiert. Dieses Korridornetz um-
fasst einerseits größere zusammenhängende Korridorräume in den Ballungsgebieten, 
die sich aufgrund der hohen Autobahnnetzdichte nicht sinnvoll in Teilabschnitte oder 
-räume gliedern lassen, andererseits die klassischen Verbindungskorridore zwischen 
den Zentren und Ballungsräumen. Diese werden für den weiteren Ablauf in Korri-
dorabschnitte gegliedert, so dass ein räumliches Untersuchungsraster entsteht. 
T eil I: Gr u n dl a g e n d er M et h o di k B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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A b bil d u n g 1 4:  V e rf a h r e ns a bl a uf R W A  Zi el b e r ei c h E ntl ast u n g u n d V e rl a g e r u n g 
 
 
F ür d as „ A ut o b a h n n et z “ b z w. di e ei n z el n e n K orri d or a bs c h nitt e w er d e n, j e w eils f ür 
d e n Z ust a n d d es Pr o g n os ej a hr es 2 0 1 5, di e f ol g e n d e n I n di k at or e n b er e c h n et: 
 B el ast u n g a uf d e n A ut o b a h n a bs c h nitt e n d ur c h Kf z i ns g es a mt, 
 B el ast u n g a uf d e n A ut o b a h n a bs c h nitt e n d ur c h L k w, 
 B el ast u n g d ur c h Str a ß e n v er k e hr i n n er h al b d es K orri d or a bs c h nitts i ns g es a mt, 
 Str a ß e n n et z di c ht e i n n er h al b d es K orri d or a bs c h nitts. 
 
Di es e T eili n di k at or e n w er d e n n or mi ert u n d a d diti v z u ei n e m G es a mti n di k at or v er-
k n ü pft. Di e g es a mt e Kf z- B el ast u n g a uf d e n A ut o b a h n a bs c h nitt e n wir d hi er b ei d o p-
p elt g e wi c ht et. A uf B asis d er Er g e b niss e di es er A n al ys e n w er d e n di e U nt ers u c h u n gs-
r ä u m e e nts pr e c h e n d i hr er v er k e hrli c h e n B el ast u n g i m J a hr 2 0 1 5 i n di e vi er K at e g o-
ri e n „ g eri n g “, „ h o c h “, „s e hr h o c h “ u n d „ e xtr e m h o c h “ ei n g est uft. Di e Er g e b niss e d er 
A n al ys e n z ei gt di e f ol g e n d e A b bil d u n g. 
 
Bewertungsverfahren BVWP 2003 Teil I: Grundlagen der Methodik 
 61 
 
Abbildung 15: Verkehrlich hoch belastete Korridore des großräumigen Verkehrs 2015 
T eil I: Gr u n dl a g e n d er M et h o di k B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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B e w ert u n gs m a ßst a b f ür di e r a u m or d n eris c h e Pr äf er e n zi er u n g ist di e pr oj e kts p e zifi-
s c h e Diff er e n z d er F a hrl eist u n g e n F L z wis c h e n d e n Pl a n- u n d V er gl ei c hsf äll e n d es 
J a hr es 2 0 1 5. Di e D at e n w ur d e n a uf Gr u n dl a g e d er f ür di e N ut z e n- K ost e n- A n al ys e n 
d ur c h g ef ü hrt e n U ml e g u n gsr e c h n u n g e n f ür all e K orri d or a bs c h nitt e f ür L k w- u n d 
P k w- F a hrl eist u n g e n b er eit g est ellt. Di e r el ati v gr o ß e E ntl ast u n gs wir k u n g d er S c hi e-
n e n pr oj e kt e a uf di e P k w- F a hrl eist u n g e n (i m V er gl ei c h z ur L k w- F a hrl eist u n g mit 
F a kt or c a. 1, 5 bis 3 5) f ü hrt e z ur Ei n b e zi e h u n g d er P k w- F a hrl eist u n g e n.  
 
Als E ntl ast u n gs gr ö ß e i n d e n K orri d or a bs c h nitt e n wir d d a h er di e F a hrl eist u n g d es 
P ers o n e n- u n d G üt er v er k e hrs i n P k w- Ei n h eit e n ( P k w- E k m/ a) mit f ol g e n d er V or-
s c hrift z us a m m e n g ef asst:  
 
1 P k w k m/ a + 2  L k w k m/ a = 3 P k w- E k m/ a.  
 
D ur c h di e Ei n b e zi e h u n g d er E ntl ast u n g d es P ers o n e n v er k e hrs w ur d e n all e v orli e-
g e n d e n Pr oj e kt e b e w ert et. Di e Kl ass e n ei nt eil u n g d er E ntl ast u n gs wir k u n g d er S c hi e-
n e n pr oj e kt e erf ol gt e n a c h K e n nt nis d er Gr ö ß e n or d n u n g e n d er v er ä n d ert e n F a hrl eis-
t u n g e n. D er V er gl ei c h d er E ntl ast u n gs wir k u n g e n all er S c hi e n e n pr oj e kt e ( K ur v e d er 
E ntl ast u n g e n i n d e n K orri d or e n) z ei gt d e utli c h e S pr u n g v erl ä uf e, w el c h e di e S c h w el-
l e n w ert e f ür di e Kl ass e n ei nt eil u n g li ef ert e. 
 
Di e a bs c hli e ß e n d e B e w ert u n g erf ol gt d ur c h di e V er g a b e v o n bis z u 5 R a u m or d-
n u n gs p u n kt e n e nts pr e c h e n d d er kl assifi zi ert e n E ntl ast u n gs wir k u n g (si e h e di e W er-
t u n gst af el i n A b bil d u n g 1 4), di e pr o bl e m ori e nti ert m o difi zi ert d e m M ust er d er B e-
w ert u n gs m atri x d es Zi el b er ei c hs „ V ert eil u n g u n d E nt wi c kl u n g “ e nts pri c ht. D a b ei 
gr eift a u c h hi er i m g e wiss e n Si n n ei n e „ M eist b e g ü nsti g u n gs kl a us el “: Z ei gt ei n Pr o-
j e kt Wir k u n g e n i n u nt ers c hi e dli c h e n B el ast u n gs a bs c h nitt e n, s o gilt di e K o m bi n ati o n 




6. 3. 2  E ntl ast u n g i m l o k al e n B e r ei c h ( St ä dt e b a uli c h e Eff e kt e) 
 
 
D ur c h di e Ei n b e zi e h u n g St ä dt e b a uli c h er Eff e kt e als ei g e nst ä n di g e B e w ert u n gs k o m-
p o n e nt e d er R a u m wir ks a m k eits a n al ys e s oll si c h er g est ellt w er d e n, d ass i n d er B e-
d arfs pr üf u n g f ür B u n d esf er nstr a ß e n ni c ht n ur A nf or d er u n g e n d er Ers c hli e ß u n g u n d 
V er bi n d u n g, s o n d er n a u c h d as Zi el d er l o k al e n E ntl ast u n g b e b a ut er B er ei c h e u n d d er 
d ort l e b e n d e n M e ns c h e n B er ü c ksi c hti g u n g fi n d et. Hi er z u h at d er D e uts c h e B u n d es-
t a g i m J a hr 1 9 8 6 d e n g es et zli c h e n A uftr a g ert eilt. G e m ä ß § 4 d es F er nstr a ß e n a us-
b a u g es et z es ( F Str A b G) si n d b ei d er A n p ass u n g d es B e d arfs pl a n es f ür B u n d esf er n-
str a ß e n a n di e V er k e hrs e nt wi c kl u n g a u c h di e B el a n g e d es St ä dt e b a us i n di e Pr üf u n g 
ei n z u b e zi e h e n. 
 
Str a ß e n b a u m a ß n a h m e n, wi e si e i n d er B V W P als Pr oj e kt v ors c hl ä g e er w o g e n w er d e n 
( z. B. Orts u m g e h u n g e n), f ü hr e n i m F all e i hr er R e alisi er u n g z u V er k e hrs v erl a g er u n-
g e n i n i hr e m Wir k u n gs b er ei c h. I n d er F ol g e k o m mt es a uf u nt ers c hi e dli c h e n Str e-
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c k e n a bs c h nitt e n i m B est a n ds n et z z u A b n a h m e n – z u w eil e n a u c h z u Z u n a h m e n – d er 
V er k e hrsst är k e n. Di e B e w ert u n g d er St ä dt e b a uli c h e n Eff e kt e k o n z e ntri ert si c h a uf 
di e H a n dl u n gs m ö gli c h k eit e n b ei d er A kti vi er u n g v o n Fl ä c h e n p ot e nti al e n, di e si c h i m 
i n n er örtli c h e n U mf el d v o n Str a ß e n er g e b e n, w e n n si c h d ort a uf gr u n d d er Str a ß e n-
b a u m a ß n a h m e n Ä n d er u n g e n d er V er k e hrsst är k e n ei nst ell e n.  
 
F alls si g nifi k a nt e E ntl ast u n g e n z u er w art e n si n d, er öff n e n si c h s ol c h e H a n dl u n gs-
m ö gli c h k eit e n et w a b ei m B a u ei n er Orts u m g e h u n g ( O U) i n d er bis h eri g e n Orts-
d ur c hf a hrt ( O D), i n d e m d ort S pi elr ä u m e f ür di e U m g est alt u n g o d er d e n R ü c k b a u er-
öff n et w er d e n. U n v ertr ä gli c h e st ä dt e b a uli c h e Sit u ati o n e n i n B e z u g et w a a uf di e A uf-
e nt h alts q u alit ät, di e B arri er e wir k u n g di es er Str a ß e o d er di e St a dt ö k ol o gi e k ö n n e n 
g e mil d ert o d er s o g ar b es eiti gt w er d e n. Di e M ö gli c h k eit f ür d er arti g e A kti vit ät e n, 
d.  h. di e Er öff n u n g v o n S pi elr ä u m e n f ür st ä dt e b a uli c h e V er b ess er u n g e n d ur c h l o k al e 
A kt e ur e, wir d St ä dt e b a uli c h er Eff e kt d er Str a ß e n b a u m a ß n a h m e g e n a n nt.  
 
Zi el d er B e w ert u n g St ä dt e b a uli c h er Eff e kt e ist es, n e b e n q u a ntifi zi er b ar e n Gr ö ß e n 
wi e Wir k u n g d es L är ms, v o n S c h a dst off e n o d er d er Tr e n n wir k u n g e n, di e b er eits i n 
d er N ut z e n- K ost e n- A n al ys e erf asst w er d e n, a u c h di e i m m at eri ell e n A ns pr ü c h e d es 
M e ns c h e n a n d e n Str a ß e nr a u m i n di e B V W P ei n z u b e zi e h e n, wi e si e et w a i n d e n 
„ E m pf e hl u n g e n z ur Str a ß e nr a u m g est alt u n g i n n er h al b b e b a ut er G e bi et e – E S G 9 6 “  
d er F ors c h u n gs g es ells c h aft f ür Str a ß e n- u n d V er k e hrs w es e n b es c hri e b e n w er d e n. 
Hi er z u w ur d e n all e Pr oj e kt v ors c hl ä g e z u m B V W P 2 0 0 3 ei n e m f or m al e n Ei nst u-
f u n gs v erf a hr e n u nt er z o g e n [ 1 5]. 
 
F or m al w er d e n st ä dt e b a uli c h e Eff e kt e d ur c h d e n N ut z e n m ö gli c h er st ä dt e b a uli c h er 
E nt wi c kl u n gs c h a n c e n d er Pr oj e kt alt er n ati v e a  i n di e B V W P ei n g e br a c ht. Er b e zi e ht 
si c h d a b ei a uf d e n V er gl ei c hsf all ( a = 0 ), b ei d e m d as Pr oj e kt ni c ht r e alisi ert wir d.  
r ei c hWir k u n gs b ei
aia r a gN utz e n b eit z e nPr oj e kt n ut
 
  mit 
iaiiiai QUQUS PW Lr a gN utz e n b eit 0  
 
Di es er Pr oj e kt n ut z e n ist ei n e k u m ul ati v e Gr ö ß e, di e si c h a us d e n N ut z e n b eitr ä g e n 
d er i n n er örtli c h e n Str e c k e n a bs c h nitt e i d es N et z m o d ells z us a m m e ns et zt, b ei d e n e n 
di e V er ä n d er u n gs b etr ä g e d er V er k e hrsst är k e | Q a - Q0 | o b er h al b ei n es S c h w ell w ert es 
v o n 1 0 % li e g e n. Di e b etr eff e n d e Str e c k e n a bs c h nitts m e n g e ist d er Wir k u n gs b er ei c h 
d er M a ß n a h m e. Di e V er k e hrsst är k e n s el bst si n d Er g e b niss e d er U ml e g u n gsr e c h n u n-
g e n d er V er k e hrs n a c hfr a g e i m N et z m o d ell d er B u n d esf er nstr a ß e n ( N E M O B F Str) 
u n d li e g e n als D T V W - W ert e v or.  
 
D er N ut z e n b eitr a g s oll mit z u n e h m e n d er E ntl ast u n g st ei g e n, d a b ei a b er a u c h di e A b-
h ä n gi g k eit e n v o n d e n b ei d e n V er k e hrsst är k e ni v e a us Q 0  u n d Qa  b er ü c ksi c hti g e n. 
Gl ei c h z eiti g m üss e n di e gr u n ds ät zli c h e n H a n dl u n gs m ö gli c h k eit e n, di e f ür d e n Str a-
ß e nr a u m v or h a n d e n si n d, ei n b e z o g e n w er d e n. A us di es e n Gr ü n d e n s et zt si c h d er 
N ut z e n b eitr a g f ür ei n e n i n n er örtli c h e n Str a ß e n a bs c h nitt a us d e n f ol g e n d e n 3 Gr ö ß e n 
z us a m m e n: 
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 Di e „ U ms etz u n gs c h a n c e U “ , mit d er ei n e V er k e hrsst är k e Q es z ul ässt, i m i n n er-
örtli c h e n U mf el d d es Str e c k e n a bs c h nitts i ü b er h a u pt st ä dt e b a uli c h e E nt wi c kl u n-
g e n ei n z ul eit e n. D a hi nt er st e ht d er G e d a n k e, d ass l o k al e A kt e ur e u m s o m e hr z u 
A kti vit ät e n mit st ä dt e b a uli c h er B e d e ut u n g b er eit si n d, j e m e hr z.  B. f ür A uf e nt h alt 
v erf ü g b ar er Str a ß e nr a u m i n ei n e m v ertr ä gli c h e n V er h ält nis z u d er V er k e hrsst är k e 
st e ht. 
 D as „ St ä dt e b a uli c h e ( H a n dl u n gs-) P ot e nti al S P “ , mit d e m d er U mf a n g v o n 
H a n dl u n gs m ö gli c h k eit e n i m U mf el d d es Str e c k e n a bs c h nitts i a n g e z ei gt wir d. 
 Di e i n n er örtli c h e L ä n g e d es Str e c k e n a bs c h nitts i, „ Wir k u n gsl ä n g e W L “  g e n a n nt, 
di e d er l ä n g e n b e z o g e n e n G e wi c ht u n g di e nt. 
 
B ei d er K o nstr u kti o n d er U ms et z u n gs c h a n c e nf u n kti o n U( Q) w ur d e v o n f ol g e n d e n 
Ü b erl e g u n g e n a us g e g a n g e n: B ei s e hr g eri n g e n o d er s e hr h o h e n V er k e hrsst är k e n s oll 
si e n ur g eri n g e St ei g u n g e n h a b e n, d a si c h b ei kl ei n e n bis m o d er at e n V er k e hrsst är k e-
ä n d er u n g e n i n di es e n B er ei c h e n di e U ms et z u n gs c h a n c e n ni c ht n e n n e ns w ert ä n d er n. 
S o l ässt ei n e s e hr g eri n g e V er k e hrsst är k e Q 0  i m V er gl ei c hsf all b er eits g ut e U ms et-
z u n gs c h a n c e n z u, di e si c h k a u m v er b ess er n, w e n n di e V er k e hrsst är k e Q a  i m Pl a nf all 
n o c h g eri n g er wir d. B ei ei n er s e hr h o h e n V er k e hrsst är k e i m V er gl ei c hsf all w er d e n 
s el bst m o d er at e E ntl ast u n g e n d ur c h ei n e r e alisi ert e M a ß n a h m e a u c h w eit er hi n z u 
k ei n e n gr ö ß er e n U ms et z u n gs c h a n c e n f ü hr e n, d a d as Zi el ni v e a u Q a  i m m er n o c h z u 
h o c h ist. B ei gr o ß e n V er ä n d er u n g e n v o n h o h e n z u kl ei n e n V er k e hrsst är k e n o d er u m-
g e k e hrt, w er d e n all er di n gs i m m er a u c h h o h e V er ä n d er u n g e n i n d e n U ms et z u n gs-
c h a n c e n z u er w art e n s ei n. D a h er m uss di e F u n kti o n i hr e m a ß g e bli c h e S e nsiti vit ät 
( St ei g u n gs h ö h e) b ei mittl er e n V er k e hrsst är k e n h a b e n ( et w a z wis c h e n ei n e m D T VW  
v o n 5. 0 0 0 bis 1 5. 0 0 0 Kf z/ T a g). 
 
Z u b er ü c ksi c hti g e n ist w eit er hi n, d ass es ei n e n s pr u n g h aft e n Z us a m m e n h a n g z wi-
s c h e n V er k e hrsst är k e n u n d Str a ß e n br eit e n i n d er A bf ol g e d er z ul ässi g e n Str a ß e n-
q u ers c h nittst y p e n et w a n a c h d e n „ E m pf e hl u n g e n f ür H a u pt v er k e hrsstr a ß e n – 
E A H V 9 3 “  gi bt. D a d ur c h er g e b e n si c h a u c h s pr u n g h aft e Ä n d er u n g e n d er U ms et-
z u n gs c h a n c e n i n b esti m mt e n S c h w ell w ert b er ei c h e n v o n Q (si e h e A b bil d u n g 1 6). 
U nt ers c hr eit et di e V er k e hrsst är k e ei n e n b esti m mt e n V er k e hrsst är k e b er ei c h, s o k a n n 
d er B a ul asttr ä g er di e Str a ß e b a uli c h v er ä n d er n ( z.  B. z ur ü c k b a u e n). A uf di es e W eis e 
e ntst e ht S pi elr a u m et w a f ür A uf e nt h altsfl ä c h e n o d er f ür w eit er e ( b a uli c h e u n d wirt-
s c h aftli c h e) A kti vit ät e n. 
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Abbildung 16: Verlauf der Umsetzungschancenfunktion U(Q) 
 
 
Durch das Städtebauliche Potential SP wird der Umfang an Handlungsmöglichkeiten 
am betrachteten Straßenabschnitt operationalisiert, indem es die Differenz der Um-
setzungschancen zwischen Plan- und Vergleichsfall wichtet. So ist bei einer gegebe-
nen Konstellation der Verkehrsstärkeniveaus (Q0, Qa) eine städtebauliche Maßnah-
menwirkung für Straßen in Industriegebieten völlig anders zu beurteilen, als für 
Straßen, die etwa durch städtische Kerngebiete mit überwiegender Einzelhandelsnut-
zung verlaufen.  
 
Der Umfang an Handlungsmöglichkeiten wird aber nicht nur von den Qualitäten des 
Straßenumfeldes sondern auch von dessen Beeinträchtigung durch die (mangelnde) 
Ausstattungsqualität des Straßenraumes bestimmt. Unter Ausstattungsqualitäten sind 
dabei bauliche Eigenschaften wie z. B. Fahrwegbreite oder Fahrspuranzahl zu verste-
hen, die bei einer Entlastung der betroffenen Straße verringert werden kann, während 
dabei gleichzeitig die Gehwegbreite erhöht wird. Zu beachten ist aber auch, dass 
z. B. hohe Aufenthaltsansprüche im Straßenumfeld, die von den anliegenden Nut-
zungen abhängen, nicht zu städtebaulichen Entwicklungen führen, wenn etwa ein 
enges Raumprofil mit wenig Platz für Aufenthalt vorliegt.  
 
Daher steigt das Städtebauliche Potential mit zunehmender Qualität des Straßenum-
feldes, es sinkt jedoch mit zunehmender Qualität der Straßenausstattung. Bei gege-
benen Umfeldqualitäten und mangelnden Ausstattungsqualitäten bestehen bei einer 
Realisierung der betrachteten Maßnahme eben mehr Verbesserungsmöglichkeiten 
(Handlungsmöglichkeiten) als in Fällen, in denen bereits eine nahezu perfekte Aus-
stattungssituation gegeben ist. 
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Z u b e m er k e n ist, d ass d as St ä dt e b a uli c h e P ot e nti al k ei n e Krit eri e n wi e S c h ö n h eit o-
d er Äst h eti k b es c hr ei bt, s o n d er n, d ass bis h er di e Q u alit ät e n d es U mf el d es a uf gr u n d 
d er b a uli c h e n Ei g e ns c h aft e n d er Str a ß e n ur u n z ur ei c h e n d ers c hl oss e n si n d. A b bil-
d u n g 1 8 s c h e m atisi ert, wi e si c h d as St ä dt e b a uli c h e P ot e nti al a us d er Q u alit ät d es S ei-
t e nr a u m es u n d d er Q u alit ät d er Str a ß e n a usst att u n g z us a m m e ns et zt. 
 
 
A b bil d u n g 1 7: K o m p o n e nt e n d es St ä dt e b a uli c h e n P ot e nti als u n d d ess e n R e a kti o n a uf 
v ers c hi e d e n e A us pr ä g u n g e n d er Q u alit äts m er k m al e 
 
 
Di e M er k m al e, a us d e n e n si c h di es e Q u alit ät e n a bl eit e n l ass e n, m üss e n i n all e n i n-
n er örtli c h e n Str e c k e n a bs c h nitt e n d es M a ß n a h m e n wir k u n gs b er ei c h es v or Ort er h o b e n 
w er d e n. A b g e bil d et wir d d as St ä dt e b a uli c h e P ot e nti al ei n es s ol c h e n A bs c h nitt es 
d ur c h ei n e dis kr et e F u n kti o n, i n w el c h e di e er h o b e n e n n o mi n al e n u n d or di n al e n 
M er k m al e ei nfli e ß e n. R e alisi ert wir d di e F u n kti o n d ur c h m e hr di m e nsi o n al e M atri-
z e n.  
 
S o wir d di e A usst att u n gs q u alit ät z.  B. d ur c h 9 M er k m al e wi e F a hrs p ur a nz a hl, F a hr-
s p ur br eit e, Br eit e v o n R a d- u n d G e h w e g e n, Q u er u n gs m ö gli c h k eit e n  us w. b es c hri e-
b e n. Di e B es c hr ei b u n g d er U mf el d q u alit ät erf ol gt d ur c h 4 M er k m al k o m pl e x e, di e 
j e w eils ei n e n u nt ers c hi e dli c h e n B etr a c ht u n gsf o k us h a b e n: 
 St a dtr a u ms e nsi bilit ät mit 4 q u ers c h nitts b e z o g e n e n M er k m al e n wi e z.  B. R a u mf ol-
g e n , R a u m ü b er g a n gs q u alit ät  o d er vis u ell e Q u er b ez ü g e , 
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 N ut z er- u n d a n w o h n er g er e c ht er A uf e nt h alts a ns pr u c h mit d e n 3 s eit e n b e z o g e n e n 
M er k m al e n wi e Art d er b a uli c h e n N utz u n g , V er di c ht u n g u n d Fr eifl ä c h e n a n g e b ot  
s o wi e Ori e nti er u n g d er B e b a u u n g ,  
 D ur c hl ässi g k eits gr a d d er Q u er b e z ü g e mit d e n 2 q u ers c h nitts b e z o g e n e n M er k m a-
l e n R ä u mli c h er V er b u n d  s o wi e L a g e i n n er h al b d es Ort es  u n d 
 St a dt kli m atis c h e S e nsi bilit ät mit d e n 2 q u ers c h nitts b e z o g e n e n M er k m al e n i n n er-
örtli c h er L a g et y p  s o wi e Si e dl u n gs gr ö ß e  . 
 
F ür d e n B e w ert u n gs pr o z ess i m R a h m e n d er B u n d es v er k e hrs w e g e pl a n u n g w ar e n di e 
M a ß n a h m e n n ut z e n z u b er e c h n e n u n d z u kl assifi zi er e n. D a b ei wir d j e d er N ut z e n a n a-
l o g z u d e n z u v or b e h a n d elt e n Zi el b er ei c h e n d er R a u m wir ks a m k eits a n al ys e n i n ei n e 
S k al a v o n 0 bis 5 R a u m or d n u n gs p u n kt e n ( k ei n e , g eri n g e , mittl er e , h o h e , s e hr h o h e  
u n d h er a usr a g e n d e  B e d e ut u n g) tr a nsf or mi ert.  
 
D ar ü b er hi n a us li e gt f ür j e d e M a ß n a h m e ei n D ossi er v or, d as ei n v er b al es Er g e b nis 
d er B e w ert u n g mit B e gr ü n d u n g a uf w eist. B ei M a ß n a h m e n mit m e hr als 2 P u n kt e n 
w er d e n örtli c h e Sit u ati o n, z u er w art e n d e K o nfli kt e, E ntl ast u n gs- u n d B el ast u n gs ef-
f e kt e i m D ossi er w eit er pr ä zisi ert. W eit er hi n li e gt ei n K art e n a uss c h nitt v or, i n d e m 
ei n N et z m o d ell a uss c h nitt, di e L a g e d er er w o g e n e n M a ß n a h m e u n d di e Ort e, i n d e n e n 
si c h st ä dt e b a uli c h e Wir k u n g e n er g e b e n, d ar g est ellt w er d e n. S c hli e ßli c h s oll ei n m a ß-
g e b e n d es F ot o ei n e n e x e m pl aris c h e n Ei n dr u c k v o n d e n h e uti g e n V er h ält niss e n i n 
d e n Str a ß e nr ä u m e n v er mitt el n.  
 
 
6. 4  Z us a m m e nf ü h r u n g d e r Wi r k u n gs b e r ei c h e 
 
 
Di e a bs c hli e ß e n d e Z us a m m e nf ü hr u n g d er f ür di e Zi el b er ei c h e „ V ert eil u n g u n d E nt-
wi c kl u n g “, u n d „ E ntl ast u n g u n d V erl a g er u n g “ er zi elt e n B e w ert u n gs er g e b niss e z u 
r a u m or d n eris c h e n W ert u n gsst uf e n erf ol gt wi e d er u m n a c h d e m Pri n zi p d er „ M eist b e-
g ü nsti g u n g “, d.  h. es wir d j e w eils d er Wir k u n gs b er ei c h h er a n g e z o g e n, d er d e n gr ö ß-
t e n Zi el b eitr a g ( A n z a hl R a u m or d n u n gs p u n kt e) a uf w eist. 
 
 
1 P u n kt  g eri n g e B e d e ut u n g 
2 P u n kt e  mittl er e B e d e ut u n g 
3 P u n kt e  h o h e B e d e ut u n g 
4 P u n kt e  s e hr h o h e B e d e ut u n g 
5 P u n kt e  h er a usr a g e n d e B e d e ut u n g 
A b bil d u n g 1 8:  R a u m or d n eris c h e  W ert u n gsst uf e n  
T eil I: Gr u n dl a g e n d er M et h o di k B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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7  B e w e rt u n gs e r g e b niss e 
 
 
Di e Er g e b niss e d er B e w ert u n gsr e c h n u n g e n z u m B V W P 2 0 0 3 di e n e n d a z u, di e b e-
w ert et e n Pr oj e kt e i n Dri n gli c h k eitsst uf e n b z w. B e d arfs k at e g ori e n ei n z u or d n e n:  
 
 D er V o r d ri n gli c h e B e d a rf ( V B)  u mf asst h o c h wirts c h aftli c h e Pr oj e kt e mit ei-
n e m I n v estiti o ns v ol u m e n, d as d e m z u er w art e n d e n Fi n a n zr a h m e n z u z ü gli c h 
Pl a n u n gsr es er v e f ür d e n Z eitr a u m v o n 2 0 0 1 bis 2 0 1 5 e nts pri c ht. 
 D er W eit e r e B e d a rf ( W B)  e nt h ält V or h a b e n, d er e n g es a mt wirts c h aftli c h e 
V ort eil h afti g k eit n a c h g e wi es e n ist ( N K V > 1), d er e n I n v estiti o ns v ol u m e n a b er 
d e n Fi n a n zr a h m e n ei ns c hli e ßli c h d er Pl a n u n gsr es er v e bis 2 0 1 5 ü b ers c hr eit e n. 
 
Pr oj e kt e, di e i m Er g e b nis d er N ut z e n- K ost e n- A n al ys e ei n N K V < 1 a uf w eis e n, w er-
d e n ni c ht w eit er v erf ol gt. 
 
Di e Ei nst uf u n g v o n Pr oj e kt e n i n di e K at e g ori e V or dri n gli c h er B e d arf erf ol gt i m R e-
g elf all bis z ur A uss c h ö pf u n g d er B u d g ets d er ei n z el n e n V er k e hrstr ä g er e nts pr e c h e n d 
d er H ö h e i hr es N K V.  
 
Hi er b ei si n d s ol c h e Pr oj e kt e als kritis c h z u b etr a c ht e n, di e i m R a h m e n d er U R E ei n e 
Ei nst uf u n g „s e hr h o h es U m w eltrisi k o “ u n d/ o d er „ er h e bli c h e B e ei ntr ä c hti g u n g e n u n-
v er m ei d b ar “ i m Si n n e d es § 3 4 B u n d es n at urs c h ut z g es et z a uf w eis e n. S o w eit b ei di e-
s e n Pr oj e kt e n n o c h k ei n N a c h w eis z ur m ö gli c h e n L ös u n g d er u m w elt- u n d n at ur-
s c h ut zf a c hli c h e n Pr o bl e m e v orli e gt b z w. n o c h k ei n e U m w elt v ertr ä gli c h k eitsst u di e 
b z w. F F H- V ertr ä gli c h k eits pr üf u n g er ar b eit et w ur d e, er h alt e n si e er g ä n z e n d e Hi n-
w eis e z ur u m w elt- u n d n at urs c h ut zf a c hli c h e n Pr o bl e m ati k f ür d e n w eit er e n Pl a-
n u n gs v erl a uf.  
 
Z us ät zli c h z u d e n ü b er di e H ö h e i hr er N K V als V or h a b e n d es V or dri n gli c h e n B e-
d arfs ei n g e or d n et e n Pr oj e kt e n w ur d e f ür d e n B V W P 2 0 0 3 ei n „ P o ol “ mit ei n e m Mit-
t el v ol u m e n v o n k n a p p 1, 5 Mr d. € f ür A us- u n d N e u b a u pr oj e kt e v o n Str a ß e n g e bil d et, 
di e a uf gr u n d i hr er h er v orr a g e n d e n B e w ert u n g e n a us r a u m or d n eris c h er Si c ht z us ät z-
li c h i n d e n V or dri n gli c h e n B e d arf a uf g e n o m m e n w ur d e n.  
 
A uf gr u n d d er er w eit ert e n u n d v erti eft e n B e urt eil u n gs gr u n dl a g e n u n d d er z us ät zli-
c h e n V er k n ü pf u n g e n v er gr ö ß ert si c h d er f ür d e n B V W P 2 0 0 3 r el e v a nt e I nf or m ati-
o ns- u n d D at e n b est a n d f ür di e Pr oj e kt e d er dr ei V er k e hrstr ä g er Str a ß e, S c hi e n e u n d 
W ass erstr a ß e g e g e n ü b er fr ü h er e n F orts c hr ei b u n g e n er h e bli c h. F ür d e n n e u e n B u n-
d es v er k e hrs w e g e pl a n w er d e n d a h er Pr oj e kt d at e n u n d - b es c hr ei b u n g e n s o wi e Pr o-
j e kt b e urt eil u n g e n u n d w eit er e I nf or m ati o n e n erst m als i n ei n e m D at e n b a n k g est üt zt e n 
Pr oj e kti nf or m ati o nss yst e m erf asst, v er w alt et u n d d ar g est ellt.  
 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil II: B e w ert u n gs k o m p o n e nt e n d er N K A 
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II  B E W E R T U N G S K O M P O N E N T E N D E R N K A 
 
 
I n all er R e g el b etr eff e n di e Wir k u n g e n er w o g e n er V er k e hrs w e g e pr oj e kt e ni c ht n ur 
j e n e Str e c k e n a bs c h nitt e, di e dir e kt v o n d e n N e u- b z w. A us b a u m a ß n a h m e n b etr off e n 
si n d. I n i hr er F ol g e k o m mt es vi elf a c h z u ei n er v er ä n d ert e n R o ut e n w a hl d er V er-
k e hrst eil n e h m er. J e n a c h Pr oj e ktt y p u n d L a g e d er B a u m a ß n a h m e v er ä n d er n si c h 
hi er d ur c h di e Str e c k e n b el ast u n g e n i n m e hr o d er w e ni g er a us g e d e h nt e n T eil e n d es 
ü bri g e n V er k e hrs w e g e n et z es. Di e E v al ui er u n g d er Pr oj e kt wir k u n g e n u mf asst d a h er 
g e n er ell j e w eils d e n g es a mt e n Wir k u n gs b er ei c h d er Pr oj e kt e. 
 
Di e f ol g e n d e n K a pit el erl ä ut er n di e v er k e hrstr ä g er ü b er gr eif e n d ei n h eitli c h e n Ri c ht-
li ni e n, n a c h d e n e n di e v ers c hi e d e n e n F ol g e wir k u n g e n d er er w o g e n e n I n v estiti o ns-
m a ß n a h m e n i n di e B e w ert u n g ei nfli e ß e n. S p e zifis c h e B es o n d er h eit e n d er V er k e hrs-
tr ä g er w er d e n i n d e n j e w eili g e n K a pit el n d es H a u ptt eils III d ar g est ellt. 
 
I m B e w ert u n gs v erf a hr e n z u m B V W P 2 0 0 3 w er d e n all e K ost e n- u n d N ut z e n gr ö ß e n 
i n Pr eis e n d es J a hr es 1 9 9 8 a us g e dr ü c kt. Di es w ar z u m Z eit p u n kt d er D ur c hf ü hr u n g 




1  V e r billi g u n g v o n B ef ö r d e r u n gs v o r g ä n g e n ( N B) 
1. 1  G r u n ds ät z e 
 
 
Pr oj e kt b e di n gt e Ä n d er u n g e n d er B ef ör d er u n gs k ost e n w er d e n b ei all e n dr ei V er-
k e hrstr ä g er n a uf B asis d er a us d e n Si m ul ati o nsr e c h n u n g e n z u m V er k e hrs a bl a uf z ur 
V erf ü g u n g st e h e n d e n D at e ns ät z e ( A n z a hl, Str u kt ur u n d z eitli c h e V ert eil u n g d er 
F a hr z e u g e, G es c h wi n di g k eit e n et c.) f ür di e j e w eili g e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf äll e er-
mitt elt. 
 
B ef ör d er u n gs k ost e n ers p ar niss e er g e b e n si c h i m m er d a n n, w e n n d ur c h di e er w o g e n e n 
V er k e hrs w e g e pr oj e kt e ei n e b esti m mt e Tr a ns p ort n a c hfr a g e mit g eri n g er e m Ei ns at z 
v o n Pr o d u kti o nsf a kt or e n b e w älti gt w er d e n k a n n. Ers p ar niss e a n F a hr z e u g v or h al-
t u n gs- u n d B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n e ntst e h e n i n F ol g e v o n 
 
 F a hrt b es c hl e u ni g u n g, 
 E ntf er n u n gs v er k ür z u n g, 
 Er h ö h u n g d er F a hr z e u g a usl ast u n g e n. 
 
I m F all d er F a hrt b e s c hl e u ni g u n g si n k e n di e z eit a b h ä n gi g e n V or h alt u n g s- u n d B e-
tri e b sf ü hr u n g s k o st e n d er F a hr z e u g e. W er d e n g e g e n ü b er d e m V er gl ei c h sf all k ei n e 
w eit er e n W e g e z ur ü c k g el e gt, s o si n k e n di e f a hrl ei st u n g s a b h ä n gi g e n B etri e b sf ü h-
r u n g s k o st e n e b e nf all s.  
T eil II: B e w ert u n gs k o m p o n e nt e n d er N K A B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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Di e g e s c h wi n di g k eit s a b h ä n gi g e n B etri e b sf ü hr u n g s k o st e n k ö n n e n si c h hi n g e g e n j e 
n a c h s p e zifi s c h er Sit u ati o n b e s c hl e u ni g u n g s b e di n gt v er mi n d er n ( Ü b er g a n g v o m 
St a u z u m g e b u n d e n e n V er k e hr) o d er er h ö h e n ( Ü b er g a n g v o m g e b u n d e n e n V er k e hr 
z u m fr ei e n V er k e hr sfl u s s). 
 
E ntf er n u n g s v er k ür z u n g e n f ü hr e n i n j e d e m F all z u Er s p ar ni s s e n b ei d e n V or h al-
t u n g s k o st e n s o wi e d e n z eit- u n d f a hrl ei st u n g s a b h ä n gi g e n B etri e b sf ü hr u n g s k o st e n. 
Di e V er ä n d er u n g d er g e s c h wi n di g k eit s a b h ä n gi g e n K o st e n ri c ht et si c h hi er wi e d er-
u m n a c h d e n B e di n g u n g e n d e s Ei n z elf all e s. 
 
S o w eit si c h F a hrt di st a n z e n u n d G e s c h wi n di g k eit e n ni c ht ä n d er n, f ü hr e n er h ö ht e 
F a hr z e u g a u sl a st u n g e n s c hli e ßli c h z ur V er mi n d er u n g all er K o m p o n e nt e n d er B e-
f ör d er u n g s k o st e n. 
 
Gr u n dl a g e z ur Er mittl u n g b e w ert u n gs g e ei g n et er K ost e ns ät z e ist ei n e d et ailli ert e 
A n al ys e d er j e w eili g e n ei n z el wirts c h aftli c h e n K ost e nstr u kt ur e n. D a di es e j e V er-
k e hrstr ä g er u nt ers c hi e dli c h g e gli e d ert si n d b z w. v er gl ei c h b ar e K ost e n el e m e nt e v er-
s c hi e d e n e n P ositi o n e n z u g e or d n et w er d e n, ist hi er b ei ei n e v er ei n h eitli c h e n d e A uf-
b er eit u n g erf or d erli c h.  
 
B ei d er A bl eit u n g g es a mt wirts c h aftli c h er K ost e ns ät z e a us ei n z el wirts c h aftli c h e n 
Pr eis- b z w. K ost e n k o m p o n e nt e n si n d di e f ol g e n d e n Gr u n ds ät z e z u b e a c ht e n: 
 
 K ost e n si n d n ur i n d er H ö h e z u b er ü c ksi c hti g e n, i n d er i h n e n ei n V er br a u c h a n 
Ar b eit, K a pit al u n d n at ürli c h e n R ess o ur c e n g e g e n ü b erst e ht. E nts pr e c h e n d si n d 
St e u er n ( z.  B. M e hr w ertst e u er) u n d S u b v e nti o n e n a us z u kl a m m er n. 
 Di e W ert a ns ät z e d ürf e n k ei n e fi x e n K ost e n b est a n dt eil e e nt h alt e n, di e si c h a u c h 
b ei d er f ür V er k e hrs w e g ei n v estiti o n e n a n g e m ess e n e n l a n gfristi g e n B etr a c h-
t u n gs w eis e pr oj e kt b e di n gt ni c ht ä n d er n ( z. B. G e m ei n k ost e n). 
 B est a n dt eil e ei n z el wirts c h aftli c h er K ost e nr e c h n u n g e n, di e i n g es o n d ert e n B e-
w ert u n gs a ns ät z e n B er ü c ksi c hti g u n g fi n d e n, si n d z ur V er m ei d u n g v o n D o p p el-
z ä hl u n g e n a us z u kl a m m er n ( z.  B. V ersi c h er u n gs k ost e n, w e n n g etr e n nt e U nf all-
k ost e n b er e c h n u n g e n d ur c h g ef ü hrt w er d e n). 
 Zi ns k ost e n w er d e n ni c ht mit M ar kt zi ns e n, s o n d er n mit d e m f ür di e g es a mt-
wirts c h aftli c h e B e w ert u n g i n k o nst a nt e n Pr eis e n m a ß g e bli c h e n Zi nss at z i n H ö-
h e v o n 3 % b er ü c ksi c hti gt ( v gl. hi er z u a u c h T eil I, K a p. 4. 5). 
 A bs c hr ei b u n g e n si n d ni c ht a uf d er B asis st e u erli c h er R e g el u n g e n, s o n d er n u n-
t er B er ü c ksi c hti g u n g d er t ats ä c hli c h e n L e b e ns d a u er n d er Wirts c h afts g üt er a uf 
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1.2  Senkung von Kosten der Fahrzeugvorhaltung (NB1) 
 
 
Die Fahrzeugvorhaltungskosten umfassen die zeitabhängigen Sachkosten. Es handelt 
sich hierbei um die Verzinsung des in die Fahrzeuge gebundenen Kapitals, die (lang-
fristig) variablen Bestandteile der Betriebsgemein- und Verwaltungskosten sowie die 
zeitabhängige Fahrzeugabschreibung und die zeitabhängigen Instandhaltungskosten 
der Fahrzeuge. Wird, wie in aller Regel beim Verkehrsträger Wasserstraße, keine ge-
sonderte Unfallkostenrechnung durchgeführt, werden die entsprechenden Versiche-




1.3  Senkung von Kosten des Fahrzeugbetriebs (NB2) 
 
 
Die Betriebsführungskosten setzen sich aus den zeitabhängigen Personalkosten des 
Fahr- und Begleitpersonals, den geschwindigkeitsabhängigen Energie- bzw. Kraft-
stoffverbrauchskosten sowie den leistungsabhängigen Sachkosten zusammen. Letzte-
re umfassen etwa beim Verkehrsträger Straße die fahrleistungsabhängige Abschrei-
bung, Materialverschleiß, Reparaturen, Wartung und Schmierstoffe.  
 
Beim Verkehrsträger Straße umfassen die zeitabhängigen Personalkosten auch die 
Zeitkosten der Insassen von Pkw und Bussen bei gewerblichen Fahrten. Zeiterspar-
nisse bei nichtgewerblichen Fahrten (Berufs-, Ausbildungs-, Besorgungs- und Frei-
zeitverkehr) werden hingegen unter der Nutzenkomponente „Verbesserung der Er-
reichbarkeit von Fahrtzielen (NE)“ erfasst. 
 
Analog zu den Vorhaltungskosten werden die in der Bewertung anzusetzenden Be-
triebsführungskostenersparnisse durch die Differenzbildung zwischen den im Ver-





1.4  Transportkostenänderungen durch Aufkommensverlagerungen (NB3) 
 
 
Verkehrsträgerübergreifende Änderungen der Beförderungskosten (NB3) ergeben 
sich immer dann, wenn projektbedingt eine Verlagerung von Verkehrsanteilen zwi-
schen den Verkehrsträgern eintritt (Personen- und Güterverkehr).  
 
Bewertungsrelevant ist hierbei die Differenz zwischen den Transportkosten des ab-
gebenden Verkehrsträgers im Vergleichsfall und denjenigen des aufnehmenden Ver-
kehrsträgers im Planfall.  
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Die Nutzenkomponente NB3 umfasst den Saldo der jeweiligen Beförderungskosten. 
Alle anderen Verlagerungskonsequenzen (z. B. Verkehrssicherheit, Umwelt) schla-
gen sich in den entsprechenden Bewertungskomponenten nieder.  
 
Im Verfahren des BVWP 2003 werden verkehrsträgerübergreifende Effekte im Rah-
men systematischer Interdependenzbetrachtungen für alle Verkehrsträger erfasst. Nä-




2 Erhaltung der Verkehrswege (NW) 
 
 
Die Kosten zur Erhaltung der Verkehrswege gliedern sich in Erneuerungskosten 
(NW1) und Instandhaltungskosten (NW2). Erneuerungsmaßnahmen bezeichnen 
dabei Investitionen zur Erhaltung der Leistungsfähigkeit des Verkehrsweges, In-
standhaltungsmaßnahmen diejenigen für Betrieb und Unterhaltung, deren Wirkun-




2.1  Erneuerung der Verkehrswege (NW1) 
 
 
Kosten zur Erneuerung der Verkehrswege fallen während der Nutzungsdauer der 
Projekte im Planfall nicht an. Durch die Investitionsmaßnahmen des Planfalles 
können hingegen Erneuerungsmaßnahmen ganz oder teilweise entbehrlich werden, 
die zur Erhaltung der Leistungsfähigkeit des Verkehrsweges im Vergleichsfall er-
forderlich wären. Die Höhe der Erneuerungskosten kann anhand der Baukosten-
teilbeträge der zu erneuernden Anlagebestandteile ermittelt werden. Für Bundesau-
tobahnen und Bundesstraßen stehen entsprechende Standardkostensätze für die 




2.2  Instandhaltung der Verkehrswege (NW2) 
 
 
Positive oder negative Nutzenbeiträge der Instandhaltungskosten ergeben sich aus 
der Differenz der jeweils relevanten Vergleichs- und Planfälle. Die Abschätzung 
jährlicher Durchschnittskostenwerte basiert bei der Schiene auf nach 12 Sachge-
bietsgruppen differenzierten Kostenfaktoren. Bei der Straße werden nach Strecken-
typen differenzierte durchschnittliche Kostensätze je Kilometer angesetzt. Bei der 
Wasserstraße werden die Instandhaltungskosten für die Vergleichs- und Planfälle 
schließlich jeweils projektspezifisch abgeschätzt. 
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3 Erhöhung der Verkehrssicherheit (NS) 
 
 
Erwogene Projekte der Verkehrsinfrastruktur können zur Senkung der gesamtwirt-
schaftlichen Unfallkosten beitragen, indem sie eine Verbesserung des Sicherheits-
grades der Verkehrswege, eine Umlenkung von Fahrzeugen auf Streckentypen mit 
höherem Sicherheitsgrad des gleichen Verkehrsträgers oder Verkehrsverlagerungen 
auf andere Verkehrsträger mit höherem Sicherheitsgrad bewirken. 
 
Erfasst werden die Unfallschäden über Unfallraten, welche die Zahl der Unfälle in 
Beziehung zur Verkehrsleistung setzen, und Unfallkostensätze, welche die durch-
schnittliche Unfallschwere je Unfall angeben. Unterschieden werden dabei Unfälle 
mit Personen- und Sachschäden.  
 
In Erweiterung des bisherigen Verfahrens werden beim BVWP 2003 sämtliche Sach-
schäden durch Unfälle berücksichtigt. Die Beschränkung auf Fälle mit schweren 
Sachschäden entfällt. Die Unfallraten liegen dadurch deutlich über den bisher ver-
wendeten Raten. 
 
Die monetären Wertansätze zur Bestimmung der volkswirtschaftlichen Kosten von 
unfallbedingten Personenschäden wurden auf Basis neuerer Erkenntnisse in Überein-
stimmung mit einem Rechenmodell der Bundesanstalt für Straßenwesen vollständig 
überarbeitet [17]. In ihrer aktuellen Abgrenzung umfassen sie die Teilpositionen Re-
produktionskosten, Ressourcenausfallkosten, humanitäre Kosten und Verluste an 
Wertschöpfung in außermarktlichen Bereichen (z. B. Hausarbeit). Aufgrund des in-
haltlich erweiterten methodischen Ansatzes übersteigen die aktuellen Wertansätze 
diejenigen früherer BVWP in weit stärkerem Maße, als dies allein unter Berücksich-




4 Verbesserung der Erreichbarkeit von Fahrtzielen (NE) 
 
 
Zeitersparnisse im Sinne von Reisezeitverkürzungen ergeben sich als Folge von 
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen dann, wenn die erwartete Verkehrsnachfrage im 
Planfall mit geringerem Zeitaufwand abgewickelt werden kann als im Vergleichs-
fall. Beim Verkehrsträger Straße werden Zeitersparnisse im Geschäfts- bzw. 
Dienstreiseverkehr über die Veränderung der Betriebsführungskosten (NB2) be-
wertet. Die Nutzenkomponente NE erfasst entsprechend ausschließlich die Zeiter-
sparnisse bei nichtgewerblichen Fahrten (Berufs-, Ausbildungs-, Besorgungs- und 
Freizeitverkehr) im Pkw- und Busverkehr. 
 
In Anlehnung an international übliche Verfahren wurden Zeitersparnisse im nicht-
gewerblichen Verkehr für den BVWP ’92 auf der Basis eines aus Zahlungsbereit-
schaftsanalysen abgeleiteten Wertansatzes bewertet.  
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Unter Berücksichtigung der Entwicklung der verfügbaren Haushaltseinkommen 
ergibt sich zum Preisstand des Jahres 1998 ein fortgeschriebener Zeitkostensatz in 
Höhe von 5,47 € je Person und Stunde. 
 
Reisezeitverkürzungen werden nach vorliegenden Erfahrungen im nichtgewerbli-
chen Verkehr unterhalb einer bestimmten Schwelle nicht wahrgenommen. In Ana-
logie zum bisherigen Verfahren wird der vorstehende Satz daher im Straßenver-
kehr um eine 30 %ige Zeitschwelle vermindert. Es ergibt sich ein reduzierter Wert 
von 3,83 € je Person und Stunde. 
 
Beim Verkehrsträger Schiene werden unter der Nutzenkomponente NE die Zeiter-
sparnisse der Reisenden sowohl im gewerblichen Verkehr als auch im Privatverkehr 
erfasst. Hierbei werden entsprechend differenzierte Wertansätze angewendet (vgl. 




5 Räumliche Vorteile (NR) 
 
 
Wie bereits im Teil I, Kapitel 6 erläutert, werden raumordnerische Vorteile (ehemals 
NR3) aufgrund der inhaltlichen Schwächen des bisherigen Bonusverfahrens sowie 
aufgrund der politischen Zielvorgabe einer stärkeren Berücksichtigung raumordneri-
scher Belange in der Bundesverkehrswegeplanung im Verfahren des BVWP 2003 
außerhalb der Nutzen-Kosten-Analyse im Rahmen einer speziellen Raumwirksam-
keitsanalyse berücksichtigt. Als räumliche Wirkungskomponenten verbleiben somit 
innerhalb der NKA die Beschäftigungseffekte aus dem Bau (NR1) und dem Betrieb 





5.1  Beschäftigungseffekte (NR1, NR2) 
 
 
Unabhängig vom Niveau konjunktureller Beschäftigung im gesamträumlichen 
Durchschnitt können strukturelle Probleme auf regionalen Arbeitsmärkten zu Unter-
beschäftigungssituationen führen. Durch den Bau von Verkehrswegen werden unmit-
telbar (temporäre) neue Arbeitsplätze geschaffen, deren Betrieb kann über die Ver-
besserung der regionalen Standortgunst zu dauerhaften positiven Beschäftigungsef-
fekten führen.  
 
Zur Bewertung der aus dem Bau und Betrieb von Verkehrswegen resultierenden Be-
schäftigungswirkungen wird analog zu den bisherigen Bundesverkehrswegeplänen 
ein einheitlicher, zur Vermeidung von Nutzenüberschätzungen am Alternativkosten-
postulat ausgerichteter Wertansatz bestimmt, der sich an dem Subventionsaufwand 
zur Schaffung eines neuen Dauerarbeitsplatzes durch die regionale Wirtschaftsförde-
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r u n g ori e nti ert. (I n v estiti o nsf ör d er u n g i m R a h m e n d er G e m ei ns c h afts a uf g a b e „ V er-
b ess er u n g d er r e gi o n al e n Wirts c h aftsstr u kt ur “). 
 
F ör d er mitt el d er G e m ei ns c h afts a uf g a b e w ur d e n z wis c h e n 1 9 9 6 u n d 1 9 9 8 i ns g es a mt 
f ür I n v estiti o n e n i n H ö h e v o n r u n d 3 6 Mr d. € mit ei n e m d ur c hs c h nittli c h e n F ör d er-
s at z v o n 2 6 % b e willi gt [ 1 8]. Mit di es e n I n v estiti o n e n w ur d e n k n a p p 1 3 5. 0 0 0 D a u er-
ar b eits pl ät z e n e u g es c h aff e n s o wi e et w a 4 1 9. 0 0 0 Ar b eits pl ät z e g esi c h ert, B er ü c k-
si c hti gt m a n, d ass i m Mitt el di e S c h aff u n g ei n es n e u e n Ar b eits pl at z es d e n d o p p elt e n 
I n v estiti o ns a uf w a n d ei n er Ar b eits pl at zsi c h er u n g erf or d ert, s o er gi bt si c h d ar a us ei n 
I n v estiti o ns v ol u m e n j e g es c h aff e n e m Ar b eits pl at z v o n r u n d 1 1 6. 0 0 0 € mit ei n er 
d ur c hs c h nittli c h e n öff e ntli c h e n F ör d er u n g v o n et w a 3 0. 5 0 0 €. U nt er B er ü c ksi c hti-
g u n g d er i n d er r e gi o n al e n Wirts c h aftsf ör d er u n g oft m als a uftr et e n d e n „ Mit n a h m e ef-
f e kt e “ er gi bt si c h d er Alt er n ati v k ost e ns at z hi er a us wi e f ol gt: 
W A P  =  amfI pA  
 =  1 4 2 4 6,032 6,00 0 0.1 1 6  
  =  1 2. 8 9 0 € b z w. g er u n d et  
 =  1 3. 0 0 0  €  
 
Es b e d e ut e n: 
W A P  Alt er n ati v k ost e ns at z pr o Ar b eits pl at z u n d J a hr 
IA   D ur c hs c h nittli c h er I n v estiti o ns a uf w a n d j e g es c h aff e n e m Ar b eits pl at z 
fp  D ur c hs c h nittli c h er F ör d ers at z ( v. H. d er g ef ör d ert e n I n v estiti o n) 
m  F a kt or z ur B er ü c ksi c hti g u n g d es Mit n a h m e eff e kt es ( wir d i n A nl e h n u n g a n 
bis h eri g e B V W P a uf 3 f est g es et zt 
a  A n n uit ät e nf a kt or b ei ei n er d ur c hs c h nittli c h e n L e b e ns d a u er d er Ar b eits pl ät-




5. 1. 1  B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B a u v o n V e r k e h rs w e g e n ( N R 1) 
 
 
A us g a n gs p u n kt z ur Q u a ntifi zi er u n g v o n B es c h äfti g u n gs eff e kt e n a us d e m B a u v o n 
V er k e hrs w e g e pr oj e kt e n ist di e A bs c h ät z u n g d er z ur Pr oj e kt d ur c hf ü hr u n g erf or d erli-
c h e n Ar b eits kr äft e b z w. d es A nt eils d er Ar b eits ei n k o m m e n a n d e n I n v estiti o ns k os-
t e n. M et h o dis c h wir d hi er i m w es e ntli c h e n wi e i m R a h m e n d er B V W P ’ 9 2 v erf a h-
r e n, all er di n gs a uf Gr u n dl a g e d er z u m Z eit p u n kt d er B er e c h n u n g e n a kt u ellst e n v er-
f ü g b ar e n I n p ut- O ut p ut- T a b ell e n d es St atistis c h e n B u n d es a mt es.  
 
Als A us g a n gs b asis f ür di e B er e c h n u n g e n w er d e n di e I n v estiti o ns k ost e n f ür i ns g e-
s a mt a c ht u nt ers c hi e dli c h e Pr oj e ktt y p e n e nts pr e c h e n d d er A b gr e n z u n g d es St atisti-
s c h e n B u n d es a mt es n a c h 5 8 Wirts c h afts b er ei c h e n a uf g et eilt u n d z u I n v estiti o ns v e k-
t or e n z us a m m e n g est ellt.  
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Die Projekttypen umfassen:  
 
Straße Schiene Wasserstraße 
BAB-Neubau Neubaustrecke Freie Strecke 
BAB-Ausbau Ausbaustrecke Schleusen 
Ortsumgehung Rangierbahnhöfe  
 
Die gewonnenen Investitionsvektoren werden mit der Matrix der inversen Koeffi-
zienten multipliziert, um die Produktionseffekte der jeweiligen Investitionstypen zu 
erhalten. Durch weitere Multiplikation mit den sektoralen Arbeitskoeffizienten wer-
den die benötigten direkten und durch intersektorale Verflechtung bedingten indirek-
ten Beschäftigten ausgewiesen sowie durch Umrechnung auf ein einheitliches Inves-
titionsvolumen (Anzahl Arbeitskräfte je 100 Mio. €) normiert.  
 
Im Durchschnitt der untersuchten Projekte ergeben sich Gesamtbeschäftigungseffek-
te von 2.350 Mannjahren je 100 Mio. € Investitionsvolumen. Die Abweichungen 
einzelner Projekttypen vom Durchschnittswert liegen in einer Bandbreite von maxi-
mal ± 3 %. 
 
Aufgrund der auch zwischen verschiedenen Projekten des gleichen Typs zu erwar-
tenden Streuungsbreite wird für alle Projekttypen mit dem genannten Mittelwert ge-
rechnet.  
 
Die gewonnenen Beschäftigungswirkungen müssen auf ihre Regionalisierbarkeit hin 
überprüft werden. Die regionalen Affinitäten einzelner Wirtschaftszweige sind nach 
heutigem Kenntnisstand nicht eindeutig feststellbar. Um Verzerrungen der Ergebnis-
se zu vermeiden, werden analog zu den bisherigen Bundesverkehrswegeplänen 40 % 
der in allen beteiligten Wirtschaftszweigen auftretenden Beschäftigungswirkungen 
als regional zurechenbar angenommen.  
 
Folglich ergibt sich ein Gesamtbeschäftigungseffekt von 940 Mannjahren je 100 
Mio. € Investitionskosten in der jeweiligen Projektregion.  
 
Die Bestimmung des Anteils ansonsten Arbeitsloser am Gesamtbeschäftigungseffekt 
in den jeweiligen Projektregionen erfolgt im Verfahren des BVWP 2003 anhand em-
pirisch abgesicherter Erkenntnisse. Eine aus Zeitreihenanalysen abgeleitete, statis-
tisch hoch gesicherte Reaktionsfunktion quantifiziert die Änderung der Arbeitslo-
senquote bei einer Zunahme der Arbeitskräftenachfrage in Abhängigkeit vom Aus-
gangsniveau der bestehenden Arbeitslosigkeit. Der Wert kann als Wahrscheinlich-
keit interpretiert werden, dass ein durch die Investitionsmaßnahme Beschäftigter 
ohne Projektrealisierung arbeitslos geblieben wäre. 
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Die ermittelte Reaktionsfunktion verläuft im relevanten Bereich deutlich flacher 
als im bisherigen Verfahren unterstellt. Der größte Unterschied besteht bei einer 
strukturellen Arbeitslosigkeit von 10 %. Während bisher davon ausgegangen wur-
de, dass bei dieser Höhe ansonsten 80 % der durch die Baumaßnahme Beschäftig-
ten arbeitslos wären, quantifiziert die aktuelle Funktion diesen Anteil mit lediglich 
31,2 %. 
 
Die in den Bewertungsansatz einfließenden regionalen Differenzierungsfaktoren pa 
können aus der ermittelten Reaktionsfunktion unter Beachtung der regionalen Ar-
beitslosenquoten unmittelbar abgeleitet werden. Da die gesamtwirtschaftlichen Be-
wertungen zum BVWP generell unter der Prämisse eines konjunkturellen Gleichge-
wichts durchgeführt werden, ist hierbei lediglich die strukturelle Arbeitslosigkeit zu 
berücksichtigen. 
 
Um die Verhältnisse auf regionalen Arbeitsmärkten besser abbilden zu können, wur-
de das regionale Bezugsraster zur Bestimmung der Beschäftigungswirkungen für den 
BVWP 2003 auf Raumordnungsregionen umgestellt. Entsprechend zeigt die Tabelle 
in Abbildung 19 die im Rahmen der Projektbewertung verwendeten regionalen Dif-
ferenzierungsfaktoren für die 97 Raumordnungsregionen der Bundesrepublik. 
 
Teil II: Bewertungskomponenten der NKA Bewertungsverfahren BVWP 2003 
78 
Raumordnungsregion pa Raumordnungsregion pa 
Nr. Bezeichnung  Nr. Bezeichnung  
1 Schleswig-Holstein Nord 0,128 50 Osthessen 0,157 
2 Schleswig-Holstein Süd-West 0,135 51 Rhein-Main 0,134 
3 Schleswig-Holstein Mitte 0,169 52 Starkenburg 0,129 
4 Schleswig-Holstein Ost 0,181 53 Nordthüringen 0,219 
5 Schleswig-Holstein Süd 0,114 54 Mittelthüringen 0,220 
6 Hamburg 0,198 55 Südthüringen 0,173 
7 Westmecklenburg 0,220 56 Ostthüringen 0,261 
8 Mittleres Mecklenburg/Rostock 0,224 57 Westsachsen 0,224 
9 Vorpommern 0,269 58 Oberes Elbtal/Osterzgebirge 0,204 
10 Mecklenburgische Seenplatte 0,258 59 Oberlausitz-Niederschlesien 0,275 
11 Bremen 0,276 60 Chemnitz-Erzgebirge 0,227 
12 Ost-Friesland 0,255 61 Südwestsachsen 0,243 
13 Bremerhaven 0,265 62 Mittelrhein-Westerwald 0,098 
14 Hamburg-Umland-Süd 0,124 63 Trier 0,117 
15 Bremen-Umland 0,162 64 Rheinhessen-Nahe 0,150 
16 Oldenburg 0,188 65 Westpfalz 0,242 
17 Emsland 0,174 66 Rheinpfalz 0,145 
18 Osnabrück 0,149 67 Saar 0,248 
19 Hannover 0,183 68 Unterer Neckar 0,146 
20 Südheide 0,165 69 Franken 0,115 
21 Lüneburg 0,177 70 Mittlerer Oberrhein 0,117 
22 Braunschweig 0,318 71 Nordschwarzwald 0,103 
23 Hildesheim 0,215 72 Stuttgart 0,120 
24 Göttingen 0,265 73 Ostwürttemberg 0,155 
25 Prignitz-Oberhavel 0,295 74 Donau-Iller (BW) 0,084 
26 Uckermark-Barnim 0,324 75 Neckar-Alb 0,128 
27 Oderland-Spree 0,239 76 Schwarzwald-Baar-Heuberg 0,116 
28 Lausitz-Spreewald 0,277 77 Südlicher Oberrhein 0,112 
29 Havelland-Fläming 0,188 78 Hochrhein-Bodensee 0,135 
30 Berlin 0,240 79 Bodensee-Oberschwaben 0,076 
31 Altmark 0,304 80 Bayerischer Untermain 0,111 
32 Magdeburg 0,278 81 Würzburg 0,077 
33 Dessau 0,309 82 Main-Rhön 0,154 
34 Halle/Saale 0,272 83 Oberfranken-West 0,116 
35 Münster 0,114 84 Oberfranken-Ost 0,136 
36 Bielefeld 0,161 85 Oberpfalz-Nord 0,130 
37 Paderborn 0,153 86 Industrieregion Mittelfranken 0,144 
38 Arnsberg 0,116 87 Westmittelfranken 0,079 
39 Dortmund 0,305 88 Augsburg 0,108 
40 Emscher-Lippe 0,298 89 Ingolstadt 0,112 
41 Duisburg/Essen 0,264 90 Regensburg 0,097 
42 Düsseldorf 0,215 91 Donau-Wald 0,072 
43 Bochum/Hagen 0,249 92 Landshut 0,069 
44 Köln 0,210 93 München 0,079 
45 Aachen 0,214 94 Donau-Iller (BY) 0,092 
46 Bonn 0,111 95 Allgäu 0,080 
47 Siegen 0,171 96 Oberland 0,052 
48 Nordhessen 0,212 97 Südostoberbayern 0,065 
49 Mittelhessen 0,144 Durchschnitt Bundesgebiet 0,181 
Abbildung 19: Regionale Differenzierungsfaktoren NR1 (pa) 
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Di e N ut z e n b eitr ä g e N R 1 f all e n ni c ht ü b er di e g es a mt e L e b e ns d a u er d er Pr oj e kt e, 
s o n d er n n ur i m Z eitr a u m d er I n v estiti o nst äti g k eit ( B a u p h as e) a n. Z ur B esti m m u n g 
d er J a hr es n ut z e n ist e nts pr e c h e n d ei n e M ulti pli k ati o n mit d e m mittl er e n A n n uit ät e n-
f a kt or d es Pr oj e kts erf or d erli c h ( v gl. T eil I, K a p. 4. 5). 
nA Pa
8 aWpr1 0AK1N R  
 
Es b e d e ut e n: 
K  I n v estiti o ns k ost e n d es Pr oj e kts z u m Pr eisst a n d 1 9 9 8 ( €) 
A  M a n nj a hr e pr o 1 0 0 Mi o. € I n v estiti o ns k ost e n 
r  A nt eil d er r e gi o n al z ur e c h e n b ar e n B es c h äfti gt e n – hi er 0, 4 
p a  R e gi o n al er  Diff er e n zi er u n gsf a kt or  
W A P   Alt er n ati v k ost e ns at z pr o Ar b eits pl at z u n d J a hr 




5. 1. 2  B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B et ri e b v o n V e r k e h rs w e g e n ( N R 2) 
 
 
B e s c h äfti g u n g s eff e kt e a u s d e m B etri e b v o n V er k e hr s w e g e n w er d e n i m V erf a hr e n 
d e s B V W P’ 9 2 a uf d er B a si s e m piri s c h er mitt elt er r e gi o n al er B e s c h äfti g u n g s wir-
k u n g e n d e s A ut o b a h n n e u b a u s a b g e s c h ät zt. Di e u nt er s c hi e dli c h e n Wir k u n g s gr a d e 
v er s c hi e d e n er Pr oj e ktt y p e n w er d e n hi er a uf a uf b a u e n d ü b er e nt s pr e c h e n d e K orr e k-
t urf a kt or e n b er ü c k si c hti gt. Z ur r e gi o n al e n Diff er e n zi er u n g d er Wir k u n g e n w er d e n 
z w ei I n di k at or e n h er a n g e z o g e n: ei n R ü c k st a n d si n di k at or, d er di e r e gi o n al e Ar-
b eit s m ar kt sit u ati o n erf a s st s o wi e ei n Er h e bli c h k eit si n di k at or, d er di e G üt e d er 
A u s st att u n g d er R e gi o n e n mit v er k e hrli c h er I nfr a str u kt ur b e s c hr ei bt. 
 
Al s z e ntr al e Kriti k p u n kt e a m V erf a hr e n d e s B V W P ’ 9 2 si n d z u n e n n e n: 
 
 di e W a hl d es Pr oj e ktt y ps u n d d er Str e c k e nl ä n g e als I n di k at or z ur B esti m m u n g 
d er B es c h äfti g u n gs wir k u n g e n: A usl ös er v o n B es c h äfti g u n gs eff e kt e n si n d V er-
b ess er u n g e n v o n A n bi n d u n g e n u n d Err ei c h b ar k eit e n, ni c ht d er B a ut y p u n d di e 
L ä n g e ei n er I nfr astr u kt ur m a ß n a h m e; 
 di e Ei ns c hr ä n k u n g d es A ns at z es a uf Eff e kt e i n d er Pr oj e ktr e gi o n: Wir k u n g e n 
i n w eit er e ntf er nt g el e g e n e n, a us d er I nfr astr u kt ur v er b ess er u n g a b er g e g e b e-
n e nf alls st ar k pr ofiti er e n d e n R e gi o n e n w er d e n v er n a c hl ässi gt. 
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Z ur Ü b er wi n d u n g d er a uf g e z ei gt e n S c h w ä c h e n d e s bi s h eri g e n V erf a hr e n s wir d f ür 
d e n B V W P 2 0 0 3 ei n e gr u n dl e g e n d ü b er ar b eit et e M et h o di k a n g e w e n d et [ 1 9]. 
Gr u n dl a g e d e s A n s at z e s bil d et di e H y p ot h e s e, d a s s di e str u kt ur ell e n Pr o bl e m e a uf 
r e gi o n al e n Ar b eit s m är kt e n z u ei n e m m a ß g e bli c h e n T eil v o n d er F a kt or a u s st att u n g 
d er R e gi o n b e ei nfl u s st w er d e n. N e b e n d e n kl a s si s c h e n Pr o d u kti o n sf a kt or e n Ar b eit 
u n d K a pit al z ä hl e n hi er z u a u c h di e A u s st att u n g d er R e gi o n mit t e c h ni s c h er, s o zi a-
l er u n d k ult ur ell er I nfr a str u kt ur.  
 
Ei n w e s e ntli c h er Ei nfl u s s wir d v o n d er Z u g ä n gli c h k eit z ur V er k e hr si nfr a str u kt ur 
er w art et. Ei n e g ut e A n bi n d u n g d e s Wirt s c h aft sr a u m s er h ö ht d e n Z u g a n g z u A b-
s at z- u n d B e s c h aff u n g s m är kt e n, f ör d ert di e i nt err e gi o n al e Ar b eit st eil u n g u n d v er-
b e s s ert di e St a n d ort g u n st d er R e gi o n i m i nt err e gi o n al e n W ett b e w er b. 
 
I m ü b er ar b eit et e n V erf a hr e n wir d d er Z u s a m m e n h a n g z wi s c h e n d er str u kt ur ell e n 
Ar b eit sl o si g k eit ei n er R e gi o n u n d i hr er A n bi n d u n g s q u alit ät q u a ntifi zi ert u n d d ar-
a u s ei n B e w ert u n g s a n s at z f ür di e Pr oj e kt b e w ert u n g i n d er B u n d e s v er k e hr s w e g e-
pl a n u n g a b g el eit et. 
 
Z ur Q u a ntifi zi er u n g d er r e gi o n al e n A n bi n d u n g s q u alit ät e n wir d ü b er di e f ol g e n d e n 
Ar b eit s s c hritt e ei n I n di k at or e nt wi c k elt: 
 
 A uf B asis d es A us b a u z ust a n d es i m V er gl ei c hsf all d es J a hr es 2 0 1 5 w er d e n f ür 
j e d e R e gi o n ( 4 4 6 Kr eis e i m I nl a n d s o wi e 6 4 G e bi ets ei n h eit e n i m b e n a c h b art e n 
A usl a n d) di e Tr a ns p ort z eit e n u n d L uftli ni e n g es c h wi n di g k eit e n j e V er k e hrstr ä-
g er ri c ht u n gss p e zifis c h z u all e n a n d er e n R e gi o n e n er mitt elt. 
 Mit d e n G üt er v erfl e c ht u n g e n g e wi c ht et w er d e n f ür j e d e R e gi o n mittl er e G e-
s c h wi n di g k eit e n d er V er k e hrstr ä g er b er e c h n et. D ur c h di e G e wi c ht u n g k o m mt 
d a b ei w es e ntli c h e n R el ati o n e n f ür di e wirts c h aftli c h e n V erfl e c ht u n g e n ei n er 
R e gi o n ei n e h o h e B e d e ut u n g z u. 
 Di e mittl er e n G es c h wi n di g k eit e n w er d e n n or mi ert, u m s yst e m b e di n gt e Ni-
v e a u u nt ers c hi e d e z wis c h e n d e n V er k e hrstr ä g er n a us z u gl ei c h e n u n d s o mit ei n e 
V er di c ht u n g z u ei n e m G es a mti n di k at or z u er m ö gli c h e n. 
 A bs c hli e ß e n d w er d e n di e s p e zifis c h e n G es c h wi n di g k eit e n d er V er k e hrstr ä g er 
z u ei n e m G es a mti n di k at or z us a m m e n g ef asst. Di e G e wi c ht u n g erf ol gt hi er b ei 
a n h a n d d er r e gi o n al e n V er k e hrstr ä g er a nt eil e i m g es a mt e n Q u ell- u n d Zi el v er-
k e hr. 
 
Di e Q u a ntifi zi er u n g d e s Z u s a m m e n h a n g s z wi s c h e n str u kt ur ell er Ar b eit sl o si g k eit 
u n d A n bi n d u n g s q u alit ät erf ol gt ü b er ei n e n m ulti pl e n R e gr e s si o n s a n s at z. Hi er b ei 
w er d e n n e b e n d e m A n bi n d u n g si n di k at or w eit er e r e gi o n al e St a n d ortf a kt or e n b z w. 
V ari a bl e n z ur Erf a s s u n g d er r e gi o n al e n St a n d ort q u alit ät b er ü c k si c hti gt. 
 
A u s d e n S c h ät z er g e b ni s s e n l a s s e n si c h r e gi o n al e K e n n gr ö ß e n z ur R e a kti o n si nt e n-
sit ät a bl eit e n, w el c h e di e r el ati v e Ä n d er u n g d er str u kt ur ell e n Ar b eit sl o s e n q u ot e 
a uf gr u n d ei n er r el ati v e n Ä n d er u n g d e s A n bi n d u n g si n di k at or s a b bil d e n. 
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Di e A b s c h ät z u n g pr oj e kt s p e zifi s c h er B e s c h äfti g u n g s eff e kt e erf ol gt ü b er di e f ol-
g e n d e n Ar b eit s s c hritt e: 
 
 F ür di e a us d er R o ut e n v erf ol g u n g d es U ml e g u n gs v erf a hr e ns b e k a n nt e n Q u ell-
Zi el- B e zi e h u n g e n d er j e w eils r el e v a nt e n Str e c k e n a bs c h nitt e w er d e n a uf B asis 
d er V er gl ei c hsf all n et z e di e r e gi o nss p e zifis c h e n L uftli ni e n g es c h wi n di g k eit e n 
u n d K e n n gr ö ß e n er mitt elt. 
 A ns c hli e ß e n d wir d di e d ur c h d as er w o g e n e Pr oj e kt h er v or g er uf e n e Ä n d er u n g 
d er A n bi n d u n gs q u alit ät b esti m mt. D as Pr oj e kt wir d i n d as N et z ei n g ef ü gt u n d 
n a c h d e m b es c hri e b e n e n V erf a hr e n di e n e u e mittl er e Tr a ns p ort g es c h wi n di g k eit 
d er b etr off e n e n R el ati o n e n err e c h n et. 
 Di e Tr a ns p ort g es c h wi n di g k eit e n f ür d e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all w er d e n z u-
ei n a n d er i n B e zi e h u n g g es et zt u n d di e r el ati v e V er b ess er u n g d er A n bi n d u n gs-
q u alit ät b esti m mt. 
 M ulti pli zi ert mit d e n K e n n gr ö ß e n d er R e a kti o nsi nt e nsit ät s o wi e d er Z a hl d er 
Ar b eitsl os e n er gi bt si c h hi er a us d er j e w eils r e gi o nss p e zifis c h e B es c h äfti g u n gs-
eff e kt. Di es er wir d – a n al o g z ur N R 1 – mit d e m m o n et är e n W ert a ns at z j e Ar-















Es b e d e ut e n: 
r  I n d e x d er R e gi o n 
p b(r)  r e gi o n al er  Diff er e n zi er u n gsf a kt or  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
A  A n bi n d u n gsi n di k at or  
W A P   Alt er n ati v k ost e ns at z pr o Ar b eits pl at z u n d J a hr 
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Raumordnungsregion pb Raumordnungsregion pb 
Nr. Bezeichnung  Nr. Bezeichnung  
1 Schleswig-Holstein Nord 116 50 Osthessen 127 
2 Schleswig-Holstein Süd-West 74 51 Rhein-Main 763 
3 Schleswig-Holstein Mitte 313 52 Starkenburg 278 
4 Schleswig-Holstein Ost 208 53 Nordthüringen 336 
5 Schleswig-Holstein Süd 222 54 Mittelthüringen 555 
6 Hamburg 1.014 55 Südthüringen 257 
7 Westmecklenburg 440 56 Ostthüringen 800 
8 Mittleres Mecklenburg/Rostock 391 57 Westsachsen 864 
9 Vorpommern 609 58 Oberes Elbtal/Osterzgebirge 698 
10 Mecklenburgische Seenplatte 382 59 Oberlausitz-Niederschlesien 852 
11 Bremen 568 60 Chemnitz-Erzgebirge 797 
12 Ost-Friesland 489 61 Südwestsachsen 605 
13 Bremerhaven 379 62 Mittelrhein-Westerwald 188 
14 Hamburg-Umland-Süd 152 63 Trier 96 
15 Bremen-Umland 214 64 Rheinhessen-Nahe 286 
16 Oldenburg 254 65 Westpfalz 445 
17 Emsland 155 66 Rheinpfalz 274 
18 Osnabrück 215 67 Saar 834 
19 Hannover 685 68 Unterer Neckar 355 
20 Südheide 142 69 Franken 164 
21 Lüneburg 151 70 Mittlerer Oberrhein 224 
22 Braunschweig 1.697 71 Nordschwarzwald 104 
23 Hildesheim 297 72 Stuttgart 587 
24 Göttingen 563 73 Ostwürttemberg 164 
25 Prignitz-Oberhavel 533 74 Donau-Iller (BW) 58 
26 Uckermark-Barnim 561 75 Neckar-Alb 172 
27 Oderland-Spree 434 76 Schwarzwald-Baar-Heuberg 104 
28 Lausitz-Spreewald 864 77 Südlicher Oberrhein 205 
29 Havelland-Fläming 358 78 Hochrhein-Bodensee 175 
30 Berlin 2.762 79 Bodensee-Oberschwaben 59 
31 Altmark 380 80 Bayerischer Untermain 71 
32 Magdeburg 1.169 81 Würzburg 47 
33 Dessau 865 82 Main-Rhön 126 
34 Halle/Saale 1.058 83 Oberfranken-West 123 
35 Münster 307 84 Oberfranken-Ost 153 
36 Bielefeld 652 85 Oberpfalz-Nord 136 
37 Paderborn 148 86 Industrieregion Mittelfranken 429 
38 Arnsberg 127 87 Westmittelfranken 47 
39 Dortmund 1.462 88 Augsburg 164 
40 Emscher-Lippe 1.205 89 Ingolstadt 84 
41 Duisburg/Essen 2.436 90 Regensburg 94 
42 Düsseldorf 2.179 91 Donau-Wald 60 
43 Bochum/Hagen 1.408 92 Landshut 35 
44 Köln 1.282 93 München 290 
45 Aachen 806 94 Donau-Iller (BY) 68 
46 Bonn 177 95 Allgäu 51 
47 Siegen 182 96 Oberland 21 
48 Nordhessen 588 97 Südostoberbayern 59 
49 Mittelhessen 342 Durchschnitt Bundesgebiet 468 
Abbildung 20: Regionale Differenzierungsfaktoren NR2 (pb) 
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Beim Verkehrsträger Wasserstraße werden Anbindungsqualitäten durch auf Trans-
portgeschwindigkeiten basierenden Indikatoren nur unzureichend abgebildet. Hier 
wird daher eine zusätzliche Gewichtung der Luftliniengeschwindigkeiten vorge-
nommen, die den Ausbauzustand der Wasserstraßen berücksichtigt. Dies erfolgt an-
hand relationsspezifischer Faktoren, die aus der durchschnittlichen Schiffsbeladung 
der Flotte, die auf einer Wasserstraße möglich ist, abgeleitet werden. Die Gewich-
tungsfaktoren ergeben sich aus dem Verhältnis der durchschnittlichen Beladung der 
Flotte in den jeweiligen Vergleichs- und Planfällen. 
 
Neben den Wirkungen aus verbesserten Anbindungsqualitäten können Investitions-
vorhaben an Bundeswasserstraßen im Einzelfall direkten Einfluss auf die regionale 
Beschäftigungssituation ausüben. Dies kann beispielsweise dann der Fall sein, wenn 
die zulässigen Schiffsabmessungen (Länge, Breite, Tiefgang) der wasserseitigen Zu-
fahrt einer Werft deren technisch mögliches Bauprogramm gravierend einschränken. 
Wird diese Beschränkung durch ein erwogenes Projekt aufgehoben, so können hier-
aus erhebliche Arbeitsplatzeffekte entstehen. 
 
Die Abschätzung derartiger Effekte ist nicht im Rahmen standardisierter Verfahren 
möglich. Vielmehr sind auf den Einzelfall ausgerichtete Analysen und Prognosen zu 
den Wettbewerbsbedingungen im Vergleichs- und Planungsfall durchzuführen sowie 
die hieraus resultierenden Beschäftigtenzahlen für das betroffene Unternehmen ein-
schließlich der regionalen Vorleistungen (Zulieferer) abzuleiten. 
 
Relevant sind hierbei aus gesamtwirtschaftlicher Sicht nur die Nettobeschäftigungs-
effekte für die deutsche Volkswirtschaft. Verlagerungen von Arbeitsplätzen zwi-
schen Regionen innerhalb der Bundesrepublik bleiben entsprechend unberücksich-
tigt. 
 
Ist das Ausmaß der Erhaltung bzw. der Schaffung von Arbeitsplätzen ermittelt, so 
werden die Beschäftigungswirkungen unter Berücksichtigung der regionalen Ar-
beitsmarktsituation bewertet. Zu diesem Zweck wird die Anzahl der Arbeitsplätze 
analog zur Nutzenkomponente „Beschäftigungseffekte aus dem Bau von Verkehrs-
wegen“ mit dem jeweils relevanten regionalen Präferenzierungsfaktor pa (vgl. 
Abbildung 19) multipliziert. Die abschließende Bewertung erfolgt anhand des ein-




5.2  Beiträge zur Förderung internationaler Beziehungen (NR3) 
 
 
Die Verbesserung der Rahmenbedingungen für grenzüberschreitende Verkehre durch 
den Ausbau der Infrastruktur im Bundesgebiet kann einen Beitrag dazu liefern, die 
internationale Arbeitsteilung weiter voranzutreiben. Wie die Nachkriegsentwicklung 
der Wirtschaft in der Bundesrepublik Deutschland deutlich belegt, können hierdurch 
entstehende „Integrationseffekte“ sowie die Verbesserung der Voraussetzungen zu 
einer optimalen Allokation der Produktionsfaktoren auf internationaler Ebene einen 
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wi c hti g e n B eitr a g z ur g es a mt wirts c h aftli c h e n E nt wi c kl u n g ei n er a uf d e n i nt er n ati o-
n al e n W ar e n a ust a us c h a us g eri c ht et e n V ol ks wirts c h aft l eist e n. A us di es e m Gr u n d e 
er h alt e n A us b a u m a ß n a h m e n a n d er v er k e hrli c h e n I nfr astr u kt ur mit B e d e ut u n g f ür 
d e n gr e n z ü b ers c hr eit e n d e n V er k e hr a n al o g z u m V erf a hr e n d es B V W P ’ 9 2 i m R a h-
m e n d er N ut z e n k o m p o n e nt e N R 3 ei n e n g es o n d ert e n B o n us v o n m a xi m al 1 0 % d er 
er zi elt e n Z eit- u n d B etri e bs k ost e n ers p ar niss e. 
 
A uf gr u n d m et h o dis c h er W eit er e nt wi c kl u n g e n d er U ml e g u n gs v erf a hr e n k a n n di e bis-
h er erf or d erli c h e B es c hr ä n k u n g a uf gr e n z ü b ers c hr eit e n d e V er bi n d u n g e n s o wi e S e e-
h af e n a n bi n d u n g e n e ntf all e n. E nts pr e c h e n d wir d d as V erf a hr e n f ür d e n B V W P 2 0 0 3 
f ür s ä mtli c h e V or h a b e n, u n a b h ä n gi g v o n i hr er L a g e i m N et z, a n g e w e n d et. I n n er h al b 
d er H ö c hst m ar g e v o n 1 0 % ri c ht et si c h d er j e w eils a n z us et z e n d e B o n us i n s ei n er 
H ö h e hi er b ei n a c h d e m A nt eil d es gr e n z ü b ers c hr eit e n d e n V er k e hrs a n d er g es a mt e n 
Str e c k e n b el ast u n g. 
 
ipN EN BN BN BcN R )321(3  
 
Es b e d e ut e n: 
c  M a xi m al er N ut z e n a nt eil ( 1 0 %) 
p i  Pr oj e kts p e zifis c h er A nt eil d er V er k e hrs b el ast u n g a us i nt er n ati o n al e m  




6  E ntl ast u n g d e r U m w elt ( N U) 
 
 
Di e B e w ert u n g v o n m o n et ari si ert e n U m w elt eff e kt e n erf ol gt i m V erf a hr e n d er 
N K A a n h a n d d er N ut z e n k o m p o n e nt e n N U 1: L är m, N U 2: A b g a s e, N U 3: Tr e n n wir-
k u n g e n u n d N U 4: W eit er e i n n er örtli c h e U m w elt wir k u n g e n. I m V erf a hr e n d e s 
B V W P 2 0 0 3 e ntf ällt di e l et zt g e n a n nt e K o m p o n e nt e N U 4 i n d er N ut z e n- K o st e n-
A n al y s e, d a di e s e Eff e kt e g e s o n d ert i m R a h m e n d er R a u m wir k s a m k eit s a n al y s e 
( E ntl a st u n g e n i m l o k al e n B er ei c h) b er ü c k si c hti gt w er d e n. D ar ü b er hi n a u s w er d e n 
U m w elt eff e kt e i m R a h m e n d er U R E ( U m w eltri si k o ei n s c h ät z u n g) q u alit ati v- v er b al 
erf a s st u n d b e w ert et ( si e h e T eil I, K a pit el 5). 
 
Di e z ur Erf ass u n g d er i n n er örtli c h e n U m w elt wir k u n g e n erf or d erli c h e n A n g a b e n z ur 
j e w eili g e n B e b a u u n gsstr u kt ur s o wi e z ur A n z a hl b etr off e n er Ei n w o h n er w er d e n a n-
h a n d st a n d ar disi ert er St a dt m o d ell b a ust ei n e a b g es c h ät zt. D as S yst e m d er St a dt m o-
d ell b a ust ei n e w ur d e i m V orf el d d es B V W P 2 0 0 3 gr u n dl e g e n d ü b er ar b eit et u n d er-




Bewertungsverfahren BVWP 2003 Teil II: Bewertungskomponenten der NKA 
 85 
6.1  Verminderung von Geräuschbelastungen (NU1) 
 
 
Wirkungen aus veränderten innerörtlichen Geräuschbelastungen werden dann be-
rücksichtigt, wenn im Vergleichsfall ein vorgegebener Immissionszielpegel von 37 
dB (A) während der Nacht überschritten wird und zudem die Differenz der Lärmbe-
lastung zwischen Vergleichs- und Planfall größer / gleich 2 dB (A) ist. Der Zielpegel 
orientiert sich hierbei an Ergebnissen von Zahlungsbereitschaftsbefragungen, wo-
nach unterhalb von 37 dB (A) während der Nacht keine positive Zahlungsbereit-
schaft zur Reduktion von Straßenverkehrslärm mehr vorliegt. 
 
Im aktualisierten Verfahren des BVWP 2003 werden die Grundstrukturen der bishe-
rigen Methodik unter Berücksichtigung neuerer Erkenntnisse bei der Berechnung re-
levanter Schallpegel (RLS-90) beibehalten. Entsprechend werden die Lärmkosten 
auch weiterhin in Abhängigkeit von der Höhe der vorliegenden Zielpegelüberschrei-
tung sowie der Zahl und dem Grad der Beeinträchtigung von betroffenen Einwoh-
nern (sog. Lärm-Einwohner-Gleichwerte) anhand eines definierten Kosten- bzw. 
Wertansatzes pro Jahr ermittelt. 
 
Modifiziert wird hierbei neben dem Zielpegel die Art und Höhe des verwendeten 
Kostensatzes. Die im bisherigen Verfahren verwendeten Kosten für Schallschutzver-
glasung unterschätzen die tatsächlichen Kosten des Lärms. 
Nutzenbeeinträchtigungen außerhalb der Wohnung bzw. bei geöffnetem Fenster 
innerhalb der Wohnung oder auch Beeinträchtigungen aufgrund der Erfordernis die 
Fenster geschlossen zu halten, um die Lärmbelastung zu reduzieren, werden durch 
diesen Vermeidungskostensatz nicht erfasst.  
 
Um die Wirkungen umfassender abzubilden, orientiert sich der Wertansatz im Ver-
fahren des BVWP 2003 an den Zahlungsbereitschaften der Betroffenen [21]. Im 
Ergebnis erfolgt die Bewertung der Lärmbelastungen mit 54,71 € je Lärm-
Einwohner-Gleichwert (Preisstand 1998). 
 
Im bisherigen Verfahren zur Erfassung veränderter außerörtlicher Geräuschbe-
lastungen wird eine pauschale Zielpegelüberschreitung um 5 dB (A) angenom-
men. Dies führt faktisch zu einer weitgehenden Vernachlässigung der Effekte. Um 
diesen Mangel zu beseitigen, wird für den BVWP 2003 ein Bewertungsansatz in 
die Methodik aufgenommen, der auf Basis einer im Auftrag des Umweltbundesam-
tes erstellten Studie entwickelt wurde [22]. 
 
In einem ersten Schritt werden für den geplanten Verkehrsweg Geräuschemissionen 
tagsüber in 100 m Entfernung vom Trassenrand errechnet. Dies erfolgt nach den ak-
tuellen Regeln der Richtlinien für den Lärmschutz an Verkehrswegen unter Berück-
sichtigung der prognostizierten Verkehrsmengen.  
 
Erreicht oder übersteigt die Differenz der Lärmbelastung zwischen Vergleichs- und 
Planfall die Fühlbarkeitsschwelle von 2 dB (A), so werden in einem zweiten Schritt 
Teil II: Bewertungskomponenten der NKA Bewertungsverfahren BVWP 2003 
86 
die Flächen des außerörtlichen Untersuchungsraumes in die Kategorien Erholungs-
flächen und Schutzgebiete sowie sonstige Freiflächen unterteilt.  
Hierauf aufbauend wird geprüft, ob die definierten Zielpegel von 59 dB (A) für Er-
holungsflächen und Schutzgebiete bzw. 64 dB (A) für sonstige Freiflächen über-
schritten werden. Liegen Informationen über die relevanten Gebietskategorien pro-
jektspezifisch nicht vor, so kann vereinfachend ein gewichteter Mittelwert von 62 
dB (A) angewendet werden. 
 
Je nach Ausmaß der Zielpegelüberschreitung erfolgt abschließend die Bewertung 
anhand eines Vermeidungskostenansatzes, der sich an den Kosten technischer Maß-




6.2  Verminderung von Abgasbelastungen (NU2) 
 
 
Die Verfahren zur Erfassung und Bewertung veränderter Abgasbelastungen durch 
den Verkehr wurden für den BVWP 2003 grundlegend überarbeitet [23]. In Ergän-
zung der bisherigen Verfahren werden erstmals auch die durch Klimagase (Leit-
komponente CO2) verursachten globalen Schäden über einen Vermeidungskosten-
ansatz bewertet. Darüber hinaus erfolgt eine gesonderte Berücksichtigung der 
durch krebserregende Luftschadstoffe verursachten Gesundheitsschäden. 
 
Ein weiterer wesentlicher Fortschritt wird bei der Wirkungsabschätzung innerörtli-
cher Abgasbelastungen erzielt. Im bisherigen Verfahren erfolgt die Bewertung auf 
Basis der Schadstoffemissionen. Hiermit wird stark vereinfacht ein konstanter Zu-
sammenhang zwischen Emission und der die Schäden verursachenden Immissi-
onskonzentration unterstellt. 
 
Tatsächlich führt jedoch die gleiche Emissionsmenge je nach Bebauungssituation 
(etwa Straßenraumbreite, Bebauungshöhe und -dichte) zu deutlich unterschiedli-
chen Immissionskonzentrationen. Dies wird im neuen Verfahren durch eine die 
Randbedingungen des Wirkungsortes erfassende Immissionsberechnung berück-
sichtigt. Damit wird auch eine zentrale Anforderung der Dreiundzwanzigsten Ver-
ordnung zur Durchführung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (23. BImSchV) 
erfüllt. 
 
Die neuen Bewertungsansätze gliedern sich in Abhängigkeit des Wirkungsraums, 
der Schadensart und der verursachenden Schadstoffe in vier Teilabschnitte. 
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Abbildung 21: Differenzierung der Komponenten des Bewertungsverfahrens  
verkehrsbedingter Luftschadstoffe 
Die Berechnung der Schadstoffemissionen  basiert auf spezifischen Energiever-
bräuchen und aktuellen Emissionsfaktoren. Hierbei wird im Schienenverkehr nach 
Normzügen des Personen- und Güterverkehrs unter Berücksichtigung der Trakti-
onsarten (Diesel, Elektro), im Straßenverkehr nach Pkw- und Nutzfahrzeuggrup-
pen, Straßentypen und Verkehrsbelastungen sowie im Binnenschiffsverkehr nach 
der spezifischen Zusammensetzung der Schiffsflotten und deren Motorleistungen 
differenziert.  
 
Die Berechnung innerörtlicher Immissionswerte  erfolgt auf Basis der zuvor er-
mittelten Emissionen unter Berücksichtigung mittlerer Windgeschwindigkeiten 
anhand normierter Konzentrationswerte für typische Bebauungssituationen. Diese 
Normwerte sind das Ergebnis von Simulationen mit mikroskaligen Strömungs- und 
Ausbreitungsmodellen. Mit dem Rechenmodell lässt sich die Veränderung der in-
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n er örtli c h e n I m mi s si o n s b el a st u n g g etr e n nt f ür di e hi er r el e v a nt e n S c h a d st off gr u p-
p e n a b s c h ät z e n. 
 
D a di e S c h a d e n s wir k u n g e n gl o b al wir k e n d er Kli m a v e r ä n d e r u n g e n  b ei m h e uti g e n 
Wi s s e n s st a n d ni c ht a n n ä h er n d mit hi nr ei c h e n d er G e n a ui g k eit erf a s s b ar si n d, wir d 
z ur B e w ert u n g v er k e hr s b e di n gt er E mi s si o n e n kli m ar el e v a nt er G a s e ei n V er m ei-
d u n g s k o st e n a n s at z g e w ä hlt. D a b ei w er d e n di e A uf w e n d u n g e n a b g e s c h ät zt, di e er-
f or d erli c h si n d, u m ei n a n g e str e bt e s C O2 - R e d u kti o n s zi el z u err ei c h e n. Hi er a u s 
w er d e n d ur c hs c h nittli c h e K ost e n j e e mitti ert er T o n n e b er e c h n et. G eli n gt es, pr oj e kt-
b e di n gt di e C O 2 - E missi o n e n z u mi n d er n, w er d e n i m Mitt el j e v er mi e d e n er T o n n e 
C O 2 - A usst o ß R ess o ur c e n i n H ö h e d es d ur c hs c h nittli c h e n K ost e ns at z es ei n g es p art. 
U m g e k e hrt erf or d ert j e d e z us ät zli c h e mitti ert e T o n n e C O 2  A uf w e n d u n g e n i n H ö h e 
d er er mitt elt e n D ur c hs c h nitt k ost e n, u m di e a n g estr e bt e Mi n d er u n g d er E missi o n e n 
d e n n o c h z u err ei c h e n.  
 
Als R e d u kti o ns zi el z ur l a n gfristi g e n St a bilisi er u n g d er Er d at m os p h är e wir d i n Ü b er-
ei nsti m m u n g mit d e n E m pf e hl u n g e n d er E n q u et e- K o m mi ssi o n „ V ors or g e z u m 
S c h ut z d er Er d at m os p h är e “ d es D e uts c h e n B u n d est a g es ei n e V er mi n d er u n g d er C O 2 -
E missi o n e n i n d er B u n d esr e p u bli k bis z u m J a hr 2 0 5 0 u m 8 0 % g e g e n ü b er d e n E mis-
si o ns w ert e n d es J a hr es 1 9 8 7 g e w ä hlt. Di e K ost e n t e c h nis c h er M a ß n a h m e n z ur Err ei-
c h u n g di es es R e d u kti o ns zi el es w er d e n i n v orli e g e n d e n St u di e n i n ei n er B a n d br eit e 
z wis c h e n 1 6 3 u n d 2 0 5 € j e T o n n e C O 2  a b g es c h ät zt [ 2 4] [ 2 5].  
 
U m a u c h di e d e n Tr ei b h a u s eff e kt v er st är k e n d e n Wir k u n g e n w eit er er S p ur e n g a s e 
z u mi n d e st a n s at z w ei s e z u erf a s s e n, wir d d er K o st e n s at z i n Ü b er ei n sti m m u n g mit 
V or s c hl ä g e n d e s U m w elt b u n d e s a mt e s f ür di e Pr oj e kt b e w ert u n g e n d e s B V W P 2 0 0 3 
a m o b er e n R a n d d e s I nt er v all s mit 2 0 5 € j e T o n n e C O 2  a n g e s et zt. 
 
Ü b err e gi o n al wir k e n d e E mi s si o n e n a n K o hl e n m o n o xi d ( C O), K o hl e n w a s s er st off e n 
( C H), Sti c k o xi d e n ( N O X ), S c h w ef el di o xi d ( S O 2 ) u n d St ä u b e n s c h ä di g e n i n er st er 
Li ni e di e V e g et ati o n . E nt s pr e c h e n d e S c h a d e n s k o st e n s c h ät z u n g e n u mf a s s e n di e 
V erl u st e d er F or st wirt s c h aft, S c h ä d e n f ür di e W a s s er wirt s c h aft u n d d e n B o d e n-
s c h ut z s o wi e V erl u st e a n Er h ol u n g s m ö gli c h k eit e n. D a ei n e diff er e n zi ert e Z u or d-
n u n g d er S c h ä d e n z u d e n g e n a n nt e n ei n z el n e n S c h a d st off e n ni c ht m ö gli c h i st, w er-
d e n di e s e r e c h n eri s c h i n di e R ef er e n z gr ö ß e N O X - Ä q ui v al e nt e u m g e s et zt. Z u m 
Pr ei s st a n d d e s J a hr e s 1 9 9 8 er gi bt si c h ei n S c h a d e n s k o st e n s at z v o n 3 6 5 € j e T o n n e 
N O X - Ä q ui v al e nt. 
 
B ei d e n k r e bs e r r e g e n d e n L ufts c h a dst off e n  w er d e n di e S u bst a n z e n St a u b, B e n z ol 
s o wi e B e n z-( a)- p yr e n als L eits u bst a n z f ür di e p ol y ar o m atis c h e n K o hl e n w ass erst off e 
( P A K) b er ü c ksi c hti gt. Di e I m mi ssi o n e n w er d e n u n mitt el b ar ü b er di e s c h ä di g e n d e n 
El e m e nt e b e w ert et, d. h. a uf di e F ests et z u n g v o n Gr e n z- o d er Zi el w ert e n wir d v er-
zi c ht et. D er A ns at z z ur I m mi ssi o ns b e w ert u n g b er u ht a uf ei n er Risi k o a bs c h ät z u n g 
d es L ä n d er a uss c h uss es f ür I m mi ssi o nss c h ut z ( L AI). Ü b er di e M a ß ei n h eit d es „ u nit 
ris k “ wir d d as Risi k o a b g es c h ät zt, b ei ei n er l e b e nsl a n g e n k o nst a nt e n E x p ositi o n g e-
g e n ü b er ei n er K o n z e ntr ati o n v o n 1 g S c h a dst off j e m 3  At e ml uft a n Kr e bs z u er-
kr a n k e n. 
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Über das unit risk kann für die jeweils ermittelte Immissionskonzentration das ver-
kehrsbedingte Risiko abgeschätzt werden, an Krebs zu erkranken. Der Schadenskos-
tensatz für krebserregende Schadstoffe wird analog zu den Todesfällen infolge von 
Atemwegserkrankungen mit 0,79 Mio. € je Schadensfall (Preisstand 1998) angesetzt. 
 
Die Abschätzung weiterer Schäden durch innerörtliche Abgasbelastungen erfolgt 
auf Basis der für die Leitkomponente NOX  ermittelten Immissionsbelastungen. Die 
erfassten Gesundheits- und Gebäudeschäden  umfassen analog zum bisherigen 
Verfahren Erkrankungen der Atmungsorgane und Herzkreislaufleiden sowie Schä-
den an Wohngebäuden und sonstigen baulichen Anlagen. Rechnerisch werden die 
Gesamtschadenskosten auf die mit der Immissionskonzentration NOX  gewichtete 
Anzahl betroffener Einwohner bezogen. Für diese „Schadstoff-Einwohner-Gleich-





6.3  Verminderung innerörtlicher Trennwirkungen (NU3) 
 
 
Durch den Bau von Ortsumgehungen und die damit verbundene verkehrliche Entlas-
tung von Ortsdurchfahrten lässt sich die von stark belasteten Ortsdurchfahrten verur-
sachte Trennwirkung vermindern. Zur Quantifizierung der Trennwirkungen werden 
als Bestimmungsgröße der Straßentyp und die stündliche Verkehrsstärke benutzt. In 
Abhängigkeit hiervon ergeben sich unterschiedliche Fußgängerwarte- und Umweg-
zeiten für das Überqueren der Fahrbahn. Für die Bewertung der Zeitverluste wird der 
gleiche Zeitkostensatz wie bei der Verbesserung der Erreichbarkeit (NE) verwendet. 
Etwaige Zeit- und Fühlbarkeitsschwellen bleiben bei der Bewertung von Trennwir-




7 Wirkungen des induzierten Verkehrs (NI) 
 
 
Mobilitätsforschungen belegen, dass mit der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur 
auch Steigerungen hinsichtlich der Mobilität der Bevölkerung verbunden sind. Dies 
führt unter anderem zu zusätzlichen Fahrleistungen und damit auch zu erhöhten Un-
fallrisiken und Umweltbelastungen im Straßenverkehr.  
 
Die Wirkungen können signifikante Ausmaße erreichen. Sie werden daher in Erwei-
terung der bisherigen Verfahren in den gesamtwirtschaftlichen Bewertungsprozess 
für den Bundesverkehrswegeplan 2003 explizit einbezogen. 
 
Die quantitativen Zusammenhänge zwischen Straßenprojekten und induziertem Ver-
kehr und die Umsetzung der Wirkungen in monetäre Größen wurden in einer spe-
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zi ell e n St u di e u nt ers u c ht [ 2 6]. D a b ei wir d a uf gr u n d s ei n er h er a usr a g e n d e n B e d e u-
t u n g a uss c hli e ßli c h d er pri m är i n d u zi ert e Str a ß e n p ers o n e n v er k e hr b er ü c ksi c hti gt. 
Hi er b ei h a n d elt es si c h u m F a hrl eist u n gs ä n d er u n g e n, di e i nf ol g e u n mitt el b ar er Wir-
k u n g e n d er Pr oj e kt e e ntst e h e n. D ur c h l a n gfristi g e si e dl u n gsstr u kt ur ell e V er ä n d er u n-
g e n b e di n gt e Eff e kt e (s e k u n d är i n d u zi ert er V er k e hr) bl ei b e n hi n g e g e n u n b er ü c ksi c h-
ti gt. F a hrl eist u n gs ä n d er u n g e n, di e a uf d e m o gr a p his c h e n Eff e kt e n b er u h e n o d er a us 
v er ä n d ert er R o ut e n- b z w. V er k e hrstr ä g er w a hl r es ulti er e n, st ell e n k ei n e pr oj e kti n d u-
zi ert e n V er k e hr e d ar. 
 
I m R a h m e n d er St u di e wir d d er pr oj e kt b e z o g e n e pri m är i n d u zi ert e V er k e hr f ür r e-
pr äs e nt ati v e F all b eis pi el e a n h a n d ei n es r e gi o n al dis a g gr e gi ert e n, v er h alt e ns ori e nti er-
t e n E nts c h ei d u n gs m o d ells er mitt elt. A us d e n Er g e b niss e n di es er B er e c h n u n g e n wir d 
ei n Z us c hl a gf a kt or- V erf a hr e n e nt wi c k elt, d as ei n e st a n d ar disi ert e B er ü c ksi c hti g u n g 
d es pri m är i n d u zi ert e n Str a ß e n p ers o n e n v er k e hrs i m R a h m e n d er B u n d es v er k e hrs w e-
g e pl a n u n g er m ö gli c ht. D as V erf a hr e n n ut zt di e T ats a c h e, d ass ei n a n n ä h er n d li n e ar er 
Z us a m m e n h a n g z wis c h e n d er V er ä n d er u n g d er V er k e hrsl eist u n g i nf ol g e d es i n d u-
zi ert e n V er k e hrs u n d d er R eis e z eit ei ns p ar u n g d ur c h d as Pr oj e kt ( o h n e i n d u zi ert e n 
V er k e hr) b est e ht. 
D as Z us c hl a gf a kt or- V erf a hr e n diff er e n zi ert n a c h Pr oj e kt e n i n h o c h v er di c ht et e n u n d 
v er di c ht et e n b z w. l ä n dli c h e n R ä u m e n s o wi e n a c h Pr oj e kt k at e g ori e n ( N e u b a u/ A us-
b a u). B er ü c ksi c hti gt w er d e n s o w o hl di e (i n all er R e g el n e g ati v e n) Wir k u n g e n a uf 
d e n b er eits b est e h e n d e n V er k e hr als a u c h di e N ut z e n u n d K ost e n d es i n d u zi ert e n 
N e u v er k e hrs. Di e m et h o dis c h e Er mittl u n g d er N ut z e n d es i n d u zi ert e n V er k e hrs b e-




8  V e r b ess e rt e A n bi n d u n g v o n S e e- u n d Fl u g h äf e n ( N H) 
 
 
Di e V er b e s s er u n g v er k e hr si nfr a str u kt ur ell er A n bi n d u n g e n v er ä n d ert di e P o siti o n 
d er d e ut s c h e n S e e- u n d Fl u g h äf e n i m W ett b e w er b d er V er k e hr s s y st e m e s o wi e a u c h 
i m i nt er n ati o n al e n V er gl ei c h. I n di e s e m Z u s a m m e n h a n g si n d z w ei Gr u p p e n v o n 
Wir k u n g s z u s a m m e n h ä n g e n z u u nt er s c h ei d e n: 
 
 V er k e hrli c h e Wir k u n g e n  a us ei n er v er ä n d ert e n W a hl d es S e e- b z w. Fl u g h af e ns 
s o wi e g gf. v er ä n d ert e n V er k e hrstr ä g er a nt eil e n i m Hi nt erl a n dtr a ns p ort d er S e e-
h äf e n b z w. i m Z u- u n d A b g a n gs v er k e hr d er Fl u g h äf e n; 
 R e gi o n al wirts c h aftli c h e F ol g e wir k u n g e n  a us v er ä n d ert e n U ms c hl a gs- b z w. 
P ass a gi er a uf k o m m e n, a us g e dr ü c kt als V er ä n d er u n g e n i m B es c h äfti g u n gs ni-
v e a u d er S e e- b z w. Fl u g h af e nr e gi o n e n. 
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I m Er g e b ni s v o n V or ar b eit e n z um B V W P 2 0 0 3 st e ht f ür di e Hi nt erl a n d a n bi n d u n g 
d er S e e h äf e n  ei n all g e m ei n a n w e n d b ar es V erf a hr e n z ur V erf ü g u n g [ 2 7]. A us d er 
V er ä n d er u n g d er Tr a ns p ort k ost e n z wis c h e n d e n H äf e n u n d d e n Wirts c h aftsr e gi o n e n 
wir d a uf V er ä n d er u n g e n b ei d er H af e n w a hl s o wi e, hi er a us a b g el eit et, b ei d e n U m-
s c hl a gs v ol u mi n a, d e n Hi nt erl a n dtr a ns p ort k ost e n u n d d e n B es c h äfti gt e n z a hl e n g e-
s c hl oss e n. Di e a u s ei n er v er ä n d ert e n H af e n w a hl r e s ulti er e n d e n Ä n d er u n g e n d er 
Hi nt erl a n d m e n g e n ei n e s H af e n s w er d e n j e Hi nt erl a n dr e gi o n ( Gli e d er u n g: B V W P-
Kr ei sr e gi o n e n) diff er e n zi ert f ür di e vi er L a d u n g s k at e g ori e n C o nt ai n er g ut, tr o c k e-




r,L K,hr,L K,hL K,h m amHl m  
 
Es b e d e ut e n: 
Hl m  Ä n d er u n g d er Hi nt erl a n d m e n g e 
h  I n d e x  H af e n  
L K  I n d e x  L a d u n gs k at e g ori e  
r  I n d e x  Hi nt erl a n dr e gi o n  
m  Hi nt erl a n d m e n g e  
m a  M ar kt a nt eils ä n d er u n g  
D a b ei wir d di e Ä n d er u n g d e s j e w eili g e n M ar kt a nt eil s a u s d e n t h e or eti s c h e n 
M ar kt a nt eil e n i m Pl a nf all u n d i m V er gl ei c h sf all b er e c h n et: 
 
V F,r,L K,hP F,r,L K,hr,L K,h mtmtm a  
 
Es b e d e ut e n: 
mt  t h e or etis c h er  M ar kt a nt eil  
P F  I n d e x  Pl a nf all  
V F  I n d e x  V er gl ei c hsf all  
 
 
D er t h e or etis c h e M ar kt a nt eil ei n es H af e ns er gi bt si c h j e L a d u n gs k at e g ori e u n d Hi n-
t erl a n dr e gi o n a us d er r el ati v e n Diff er e n z d er Tr a ns p ort k ost e n z u di es e m H af e n i m 
V er gl ei c h z u d e n d ur c hs c h nittli c h e n Tr a ns p ort k ost e n z u all e n a n d er e n H äf e n. Di e 
Tr a ns p ort k ost e n j e T o n n e w er d e n hi er b ei als mit d e n Tr a ns p ort m e n g e n g e w o g e n er 
D ur c hs c h nitt all er j e w eils r el e v a nt e n V er k e hrstr ä g er ( B a h n, Str a ß e, Bi n n e ns c hiff) 
er mitt elt. I m Pl a nf all w er d e n hi er b ei di e pr oj e kt b e di n gt e n Tr a ns p ort k ost e ns e n k u n g e n 
i n di e B er e c h n u n g e n ei n b e z o g e n. 
 
2
P2P10Pr,L K,h aaa)(mt  
Es b e d e ut e n: 
p   R el ati v e Tr a ns p ort k ost e n diff er e n z i n % 
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a0, a1, a2  Funktionsparameter 
 
 
Die Parameter der Funktion wurden auf Basis empirischer Daten getrennt nach Hä-
fen und Ladungskategorien aus Regressionsrechnungen ermittelt. Die folgende Ta-
belle stellt die Parameter für die wichtigsten Seehäfen dar. 
 
Funktionsparameter Ladungskategorie Seehafen 
a0 a1 a2 
Antwerpen 9,6940 0,1560 0,000260
Hamburg 29,2480 0,3390 0,007800
Bremen 5,2480 0,3390 0,007800
Bremerhaven 25,2480 0,3390 0,007800
Lübeck 3,5120 0,0420 0,000100
Kiel 0,6150 0,0010 0,000080
 
Container 
Rotterdam 20,2600 0,3210 0,000600
Antwerpen -4,8000 0,3790 0,000480
Cuxhaven 2,1900 0,0140 0,000009
Bremen 11,8200 0,0990 0,000000
Bremerhaven 1,8200 0,0990 0,000000
Hamburg 28,3000 0,2430 0,000180
Lübeck 3,9400 0,1010 0,000000
Rotterdam 27,4600 0,5510 0,000000
Rostock 14,4700 0,6900 0,000000




sonst. Häfen Niederlande 22,8500 0,1390 0,000000
Brake/Nordenham 10,4100 0,2790 0,000000
Bremen 18,4900 0,1510 0,000000
Hamburg 68,3900 0,4560 0,000360




sonst. Häfen Belgien 23,7000 0,1250 0,000000
Antwerpen 8,6900 0,1200 0,000000
Cuxhaven 2,7600 0,0370 0,000000
Bremerhaven 1,5200 0,1040 0,000270
Bremen 11,5200 0,1040 0,000270
Hamburg 10,3900 0,1190 0,000077
Lübeck 32,6200 0,1680 0,000330
Kiel 10,3600 0,1080 0,000300
Rotterdam -42,3900 0,7170 0,001500
Rostock 25,3500 0,3490 0,000000
 
Stückgut 
sonst. Häfen Belgien 0,3850 0,0037 0,000000
Abbildung 22: Funktionsparameter zur Bestimmung theoretischer Marktanteile der See-
häfen nach Ladungskategorien 
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Di e pr oj e kt b e di n gt v er ä n d ert e n Tr a n s p ort k o st e n d er Hi nt erl a n d v er k e hr e w er d e n 
a uf B a si s d er i m Pl a nf all g e g e n ü b er d e m V er gl ei c h sf all v er ä n d ert e n U m s c hl a g s v o-
l u m e n d ur c h M ulti pli k ati o n d er Tr a n s p ortl ei st u n g s ä n d er u n g e n j e V er k e hr str ä g er 
mit d e n z u g e h öri g e n d ur c h s c h nittli c h e n Tr a n s p ort k o st e n s ät z e n j e T o n n e n kil o m et er 
a b g e s c h ät zt. N e b e n d e n g e s a mt wirt s c h aftli c h e n V or h alt u n g s- u n d B etri e b sf ü h-
r u n g s k o st e n g e h e n hi er b ei a u c h di e e xt er n e n K o st e n ( L är m, A b g a s e, U nf äll e) i n 
di e B er e c h n u n g e n ei n.  
V TV TH Kt k mt k mT K  
 
E s b e d e ut e n: 
T K H   Tr a ns p ort k ost e n ä n d er u n g a us v er ä n d ert er H af e n w a hl 
t k m  V er ä n d er u n g d er Tr a ns p ortl eist u n g (t k m) 
Kt k m  Tr a ns p ort k ost e ns ät z e j e t k m 
V T  I n d e x  V er k e hrstr ä g er  
 
 
Z ur A b s c h ät z u n g d er a u s d er v er ä n d ert e n H af e n w a hl r e s ulti er e n d e n B e s c h äfti-
g u n g s wir k u n g e n w er d e n di e M e hr- b z w. Mi n d er m e n g e n d e s U m s c hl a g s i n d e n 
d e ut s c h e n S e e h äf e n g etr e n nt n a c h L a d u n g s k at e g ori e mit d e n f ol g e n d e n F a kt or e n 
( dir e kt u n d i n dir e kt B e s c h äfti gt e j e 1. 0 0 0 t U m s c hl a g) m ulti pli zi ert. 
 
 
L a d u n g s k at e g ori e H a m b ur g  Br e mi s c h e H äf e n  S o n sti g e dt. H äf e n 
C o nt ai n er  3, 1 1 7 6  2, 2 4 8 4  1, 6 4 4 6  
Tr o c k e n e s M a s s e n g ut 0, 0 8 8 3 0, 0 6 3 7 0, 0 4 6 6 
Fl ü s si g e s M a s s e n g ut 0, 0 3 2 3 0, 0 2 3 3 0, 0 1 7 0 
St ü c k g ut  1, 2 6 2 6  0, 9 1 0 6  0, 6 6 6 0  
A b bil d u n g 2 3: B es c h äfti g u n gs eff e kt e b ei U ms c hl a gs v er ä n d er u n g e n i n d e uts c h e n S e e h ä-
f e n n a c h L a d u n gs k at e g ori e n ( B es c h äfti gt e j e 1. 0 0 0 t U ms c hl a g) 
 
A n al o g z u d e n B e s c h äfti g u n g s eff e kt e n w ä hr e n d d er B a u p h a s e w er d e n di e s o er mit-
t elt e n B e s c h äfti g u n g s ä n d er u n g e n i n d e n d e ut s c h e n S e e h äf e n mit d e n z u g e h öri g e n 
r e gi o n al e n Diff er e n zi er u n g sf a kt or e n p a  m ulti pli zi ert. Di e hi er a u s r e s ulti er e n d e n 
b e w ert u n g sr el e v a nt e n B e s c h äfti g u n g s z a hl e n w er d e n a b s c hli e ß e n d mit d e m ei n h eit-
li c h e n Alt er n ati v k o st e n s at z ( g er u n d et 1 3. 0 0 0 € j e Ar b eit s pl at z u n d J a hr) b e w ert et. 
 
A PHHB es c h Wp aAN H  
 
E s b e d e ut e n: 
N H B es c h   N ut z e n a us B es c h äfti g u n gs eff e kt e n v er ä n d ert er H af e n w a hl 
A H   V er ä n d er u n g d er B es c h äfti g u n g i n d e n j e w eili g e n dt. H äf e n 
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paH Regionale Differenzierungsfaktoren der Seehafenregionen 
WAP  Wertansatz je Arbeitsplatz und Jahr 
 
 
Die Effekte veränderter Flughafenanbindungen  wurden bei der Bewertung von 
Schienenprojekten im Rahmen einer gesonderten Kategorie „Landseitige Anbin-
dung von Flughäfen“ in Einzelfallstudien abgeschätzt und bewertet. Bei den Stra-
ßenbewertungen erfolgte hingegen zunächst eine qualitative Beurteilung der mit 
den Projekten verbundenen Reisezeitverkürzungen auf Verbindungen zu den ein-
zelnen Flughäfen. Auf Basis der Ergebnisse dieser Beurteilungen ergeben sich für 




9 Erfüllung verkehrsfremder Funktionen (NF) 
 
 
Verkehrswege können in Ausnahmefällen auch verkehrsfremde Funktionen erfüllen. 
Von Bedeutung für die gesamtwirtschaftliche Bewertung ist dies in erster Linie bei 
Investitionen an Bundeswasserstraßen, insbesondere in den Bereichen der Energieer-
zeugung aus Wasserkraft, des Hochwasserschutzes, der wasserwirtschaftlichen Ver- 
und Entsorgung sowie der Freizeitgestaltung. Die Bewertung der Effekte erfolgt im 





10 Investitionskosten (K) 
 
 
Die den gesamtwirtschaftlichen Bewertungen zugrunde liegenden Investitionskos-
ten umfassen grundsätzlich alle zur Projektrealisierung erforderlichen Aufwendun-
gen. Hierzu zählen unabhängig von der Kostenträgerschaft etwa auch Entschädi-
gungszahlungen an Dritte. Auch die Mehrkosten für eine ökologisch ausgerichtete 
bzw. verträgliche Bauausführung sind in den Investitionskosten enthalten. Ebenso 
sind die darüber hinausgehenden Kosten für Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen, 
die zur Kompensation von Eingriffen in den Naturhaushalt und das Landschafts-
bild erfahrungsgemäß erforderlich werden, in den Investitionskosten erfasst, da das 
Projekt ohne diese Anteile nicht realisierbar wäre. 
 
Für die Verkehrsträger Schiene und Wasserstraße werden die Investitionskosten 
einzelfallbezogen auf Basis des jeweils aktuellen Planungsstandes differenziert 
nach Anlagebestandteilen ermittelt. 
 
Bei der Straße werden unter Zuhilfenahme von Hauptgruppen der aktuellen AKS 
(Anweisung zur Kostenberechnung für Straßenbaumaßnahmen) die erwarteten In-
vestitionskosten so realistisch wie möglich ermittelt und zusätzlich einem Kosten-
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m a n a g e m e nt u nt er z o g e n, u m di e V er gl ei c h b ar k eit d er er w o g e n e n Pr oj e kt e z u g e-
w ä hrl ei st e n. 
1 0. 1  V e r ei n h eitli c h u n g d es P r eisst a n d es 
 
 
Di e I n v estiti o ns k ost e n d er z u b e w ert e n d e n Pr oj e kt e w eis e n e nts pr e c h e n d d er u nt er-
s c hi e dli c h e n Pl a n u n gs z ust ä n d e h ä ufi g u n ei n h eitli c h e Pr eisst ä n d e a uf. U m e nts pr e-
c h e n d e U mr e c h n u n g e n a uf d e n ei n h eitli c h e n Pr eisst a n d d es J a hr es 1 9 9 8 z u er m ö gli-
c h e n, k o m m e n a n al o g z u m V erf a hr e n d es B V W P ’ 9 2 a us g e w ä hlt e Pr eisi n d e xr ei h e n 
z ur A n w e n d u n g.  
 
Es w er d e n dr ei Kl ass e n v o n I n d e xr ei h e n g e bil d et, di e d e n u nt ers c hi e dli c h e n D et ail-
li er u n gs gr a d e n d er I n v estiti o ns k ost e n R e c h n u n g tr a g e n: 
 
 I n d e xr ei h e n, di e v er k e hrstr ä g er ü b er gr eif e n d a uf ei n z el n e A nl a g e nt eil e a bst el-
l e n. Si e w er d e n a n g e w e n d et, w e n n di e I n v estiti o ns k ost e n n a c h A nl a g e n art e n 
v orli e g e n; 
 I n d e xr ei h e n, di e j e V er k e hrstr ä g er s p e zifis c h a uf di e c h ar a kt eristis c h e n A nl a-
g e nt eil e ei n es Pr oj e ktt y ps a bst ell e n; 
 I n d e xr ei h e n, di e als r e pr äs e nt ati v f ür di e g es a mt e A nl a g e nstr u kt ur ei n es V er-
k e hrstr ä g ers a n g es e h e n w er d e n k ö n n e n.  
 
A n h a n d d es v erf ü g b ar e n D at e n m at eri als k ö n n e n di e f ol g e n d e n T y p e n v o n I n d e xr ei-
h e n f ür di e j e w eili g e n V er k e hrstr ä g er a b g el eit et w er d e n: 
 
 
I n d e x krit eri e n  Str a ß e  S c hi e n e  W ass erstr a ß e  
N a c h  A nl a g e n art e n  j a  j a  j a  
N a c h  Pr oj e ktt y p   n ei n  j a  n ei n  
R e pr äs e nt ati v   j a  n ei n  j a  
 
 
I n d e xr ei h e n n a c h v er k e hrstr ä g er ü b er gr eif e n d e n A nl a g e n art e n 
 
A n al o g z u m V erf a hr e n f ür d e n B V W P ’ 9 2 w er d e n di e s p e zifis c h e n A nl a g e n b est a n d-
t eil e v o n V er k e hrs w e g ei n v estiti o n e n d e n A nl a g e n p ositi o n e n d er a mtli c h e n St atisti k 
a n g e p asst. D ar a uf a uf b a u e n d er g e b e n si c h di e f ol g e n d e n Pr eisi n d e xr ei h e n f ür di e 
v er k e hrs w e g et y pis c h e n A nl a g e nt eil e. 
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Anlagenbestandteile 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Grunderwerb 83,9 85,6 89,8 79,6 83,7 92,2 100,0 115,0 108,8 119,7
Brücken 81,9 86,9 91,7 95,5 97,5 98,7 100,0 99,4 98,0 97,4
Bauliche Anlagen  78,2 83,0 88,2 92,8 95,8 97,5 100,0 100,3 99,8 99,9
Decken-, Tunnel, Fluss- 
und Buhnenbau 81,7 86,8 92,6 97,3 98,8 99,0 100,0 98,3 96,6 95,7
Fördertechnische Anlagen 88,0 90,8 94,3 97,8 100,0 99,1 100,0 102,5 102,1 102,5
Signal- und Navigations-
anlagen 88,0 90,1 92,9 96,1 98,2 99,1 100,0 101,5 103,0 103,8
Elektrotechn. Anlagen 92,5 93,4 95,8 97,5 98,3 98,9 100,0 100,5 99,7 99,7
Hallen, Hebewerke,  
Oberbauten 90,4 94,4 97,0 99,1 99,1 98,3 100,0 100,8 100,0 102,2
Fernmelde- und Flug- 
sicherungsanlagen 123,1 122,7 120,9 112,0 103,6 102,9 100,0 97,6 98,8 100,1
Bahnkörper 89,7 93,2 100,2 106,6 104,4 101,4 100,0 96,7 96,0 96,2
Pumpwerke 82,3 85,7 89,5 94,0 96,2 97,7 100,0 102,9 104,9 105,7
Planung 76,7 80,2 84,7 89,0 93,1 95,5 100,0 101,3 103,2 105,4
Abbildung 24: Verkehrsträgerübergreifende Preisindexreihen nach Anlagenarten 
 
 
Indexreihen nach Projekttyp 
 
Indexreihen nach Projekttyp werden für den Verkehrsträger Schiene ermittelt. 
Grundlage ist die nachstehende Ausgabenstruktur, die differenziert nach Anlagenar-
ten und Projekttypen dem Verfahren des BVWP ’92 entnommen ist. 
 
 
Anlagenart Neubau Ausbau Rangierbahnhof 
Grunderwerb 2,7 2,2 1,4 
Bahnkörper 18,6 14,9 8,1 
Tunnel 36,2 0,0 0,0 
Brücken 13,1 26,9 5,6 
Oberbau 4,4 14,1 16,8 
Bauliche Anlagen 1,2 0,1 33,0 
Signal- und Fernmeldeanlagen 7,2 20,5 20,8 
Elektrotechnische Anlagen 6,8 14,4 8,1 
Umweltschutz 3,2 0,1 0,0 
Planung 6,6 6,8 6,2 
Gesamt 100 100 100 
Abbildung 25: Ausgabenstruktur (%) nach Projekttyp für den Verkehrsträger Schiene  
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Projekttyp 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Neubau 85,7 89,7 94,7 98,3 99,0 99,1 100,0 99,2 98,1 98,4
Ausbau 90,3 93,3 96,9 98,9 99,0 99,2 100,0 99,9 99,4 100,2
Rangierbahnhof 88,2 91,5 95,2 97,4 98,1 98,7 100,0 100,2 100,0 100,9
Abbildung 26: Preisindexreihen Verkehrsträger Schiene nach Projekttypen  
 
Für die Projektbewertungen des Verkehrsträgers Schiene im Rahmen des BVWP 





Aufgrund der Vielzahl zu bewertender Projekte beim Verkehrsträger Straße war eine 
projekt- bzw. projekttypspezifische Gliederung der Investitionskosten nach Anla-
genbestandteilen nicht in allen Fällen möglich. Für Straßenbaumaßnahmen wurde 
daher eine verkehrsträgerrepräsentative Indexreihe ermittelt. Dabei wird von der fol-
genden durchschnittlichen Struktur der gesamten Investitionen ausgegangen.  
 
Grunderwerb 13 % 
Kunstbauwerke 30 % 
Erdbauten 25 % 
Oberbau 22 % 
Ausstattung und sonstige Kosten 10 % 
 
Die Preisindexreihe für Investitionen im Straßenbau ergibt sich auf Basis dieser 
Struktur wie folgt: 
 
 
Jahr 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 
Index 82,4 86,9 92,1 94,5 96,4 98,0 100,0 100,9 98,8 99,7 
Abbildung 27: Preisindexreihe für Investitionen im Straßenbau 
 
 
Liegt für Investitionsmaßnahmen an Wasserstraßen keine Untergliederung nach An-
lagenteilen vor, so kann ersatzweise auf den in der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes angewendeten Preisindex WSV zurückgegriffen werden: 
 
T eil II: B e w ert u n gs k o m p o n e nt e n d er N K A B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
9 8 
J a hr   1 9 8 9  1 9 9 0  1 9 9 1  1 9 9 2  1 9 9 3  1 9 9 4  1 9 9 5  1 9 9 6  1 9 9 7  1 9 9 8  
I n d e x   8 1, 0  8 6, 1  9 1, 7  9 6, 3  9 8, 8  9 9, 0  1 0 0, 0  9 8, 7  9 7, 1  9 6, 3  




1 0. 2  N ut z u n gs d a u e r n d e r A nl a g e nt eil e 
 
 
Di e N ut z u n gs d a u er v o n V er k e hrs w e g e pr oj e kt e n b esti m mt d e n Z eitr a u m, i n d e m 
Br utt o n ut z e n e ntst e h e n. Di e d ur c hs c h nittli c h e N ut z u n gs d a u er wir d als g e w o g e n es 
Mitt el a us d e n L e b e ns d a u er n d er ei n z el n e n Pr oj e kt b est a n dt eil e b er e c h n et. Di e b ei 
d e n Pr oj e kt b e w ert u n g e n z u m B V W P 2 0 0 3 s p e zifis c h j e V er k e hrstr ä g er a n z us et z e n-
d e n N ut z u n gs d a u er n u n d A n n uit ät e nf a kt or e n z ei g e n di e T a b ell e n i n d e n f ol g e n d e n 
A b bil d u n g e n. 
 
 
B es c hr ei b u n g  
d er A nl a g e nt eil e 
N ut z u n gs z eitr a u m 
(J a hr e)
A n n uit ät e nf a kt or  
( p = 3 %) 
Gr u n d er w er b   0, 0 3 0 0 0 
B a h n k ör p er  7 5  0, 0 3 3 6 7  
St üt z m a u er n  7 5  0, 0 3 3 6 7  
T u n n el  7 5  0, 0 3 3 6 7  
T al br ü c k e n  7 5  0, 0 3 3 6 7  
Kr e u z u n gs b a u w er k e  7 5  0, 0 3 3 6 7  
S c h alls c h ut z  2 5  0, 0 5 7 4 3  
O b er b a u  2 5  0, 0 5 7 4 3  
B a uli c h e A nl a g e n 5 0 0, 0 3 8 8 7 
Si g n al a nl a g e n  2 0  0, 0 6 7 2 2  
F er n m el d e a nl a g e n  1 2  0, 1 0 0 4 6  
B a h nstr o m v ers or g u n g  2 0  0, 0 6 7 2 2  
F a hrl eit u n g  2 0  0, 0 6 7 2 2  
A nl a g e n Dritt er 5 0 0, 0 3 8 8 7 
Pl a n u n gs k ost e n  2 5  0, 0 5 7 4 3  
Mitt el b ar e K ost e n 2 5 0, 0 5 7 4 3 
A b bil d u n g 2 9: N ut z u n gs d a u er n u n d A n n uit ät e nf a kt or e n V er k e hrstr ä g er S c hi e n e 
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B es c hr ei b u n g d er  
A nl a g e nt eil e 
N ut z u n gs z eitr a u m 
(J a hr e)
A n n uit ät e nf a kt or 
( p = 3 %)
Gr u n d er w er b  0, 0 3 0 0 0 
U nt er gr u n d, U nt er b a u, E nt w äss er u n g 9 0 0, 0 3 2 2 6 
O b er b a u  2 5  0, 0 5 7 4 3  
Br ü c k e n  5 0  0, 0 3 8 8 7  
St üt z w ä n d e  5 0  0, 0 3 8 8 7  
T u n n el  5 0  0, 0 3 8 8 7  
S o nsti g e B a u w er k e 5 0 0, 0 3 8 8 7 
A usst att u n g  1 0  0, 1 1 7 2 3  
S o nsti g e b es o n d er e A nl a g e n u n d K ost e n * * ---  
* *  N a c h Erf a hr u n g a n z us et z e n; i m Mitt el c a. 2 0 J a hr e 
A b bil d u n g 3 0: N ut z u n gs d a u er n u n d A n n uit ät e nf a kt or e n V er k e hrstr ä g er Str a ß e 
 
 
B es c hr ei b u n g  
d er A nl a g e nt eil e 
N ut z u n gs z eitr a u m 
(J a hr e)
A n n uit ät e nf a kt or 
( p = 3 %)
Gr u n d er w er b  0, 0 3 0 0 0 
Fl uss- u n d K a n al b ett 1 0 0  0, 0 3 1 6 5 
Uf er d e c k w er k e i n g er e g elt e n/st a u g er e g elt e n Fl üss e n 4 0  0, 0 4 3 2 6 
Uf er d e c k w er k e i n K a n äl e n 3 5  0, 0 4 6 5 4 
Uf er ei nf ass u n g e n a us B et o n/ St a hl 7 5  0, 0 3 3 6 7 
K a n al br ü c k e n  7 5  0, 0 3 3 6 7  
S c hl e us e n u n d H e b e w er k e, W e hr a nl a g e n 
 Ti ef b a u ( B et o n, St a hl) 
 St a hl w ass er b a u 






0, 0 3 3 1 1 
0, 0 4 3 2 6 
0, 0 5 1 0 2 
H o c h b a ut e n  5 0  0, 0 3 8 8 7  
S c hifff a hrts z ei c h e n (s o w eit k ei n e Ei n z elf all b etr a c ht u n g)  1 0  0, 1 1 7 2 3  
D ä m m e  8 0  0, 0 3 3 1 1  
S o nsti g e A nl a g e n ( D ü k er, D al b e n et c.) 5 0  0, 0 3 8 8 7 
A b bil d u n g 3 1: N ut z u n gs d a u er n u n d A n n uit ät e nf a kt or e n V er k e hrstr ä g er W ass erstr a ß e 
T eil III A: Er g ä n z u n g e n S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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III  V E R K E H R S T R Ä G E R S P E ZI FI S C H E  E R G Ä N Z U N G E N  
 
A  V E R K E H R S T R Ä G E R  S C HI E N E  
 
 
1  B et ri e bssi m ul ati o n 
1. 1  V e r k e h rs w e g e n et z e 
 
 
Di e A n al ys e d er Wir k u n g e n v o n S c hi e n e ni nfr astr u kt uri n v estiti o n e n erf ol gt d ur c h 
V er gl ei c h ei n es Pl a nf alls, i n d ess e n N et z di e z u u nt ers u c h e n d e I nfr astr u kt uri n v estiti-
o n e nt h alt e n ist, mit d e m V er gl ei c hsf all o h n e di es es Pr oj e kt. J e d er Pl a nf all wir d mit 
d e m gl ei c h e n V er gl ei c hsf all v er gli c h e n [ 2 8].  
 
D as V er gl ei c hsf all n et z e nts pri c ht d e n f ür di e B u n d es v er k e hrs w e g e pl a n u n g r el e v a n-
t e n Str e c k e n d es o pti mi ert e n B est a n ds n et z es 2 0 1 5 z u z ü gli c h d er Str e c k e n a us- u n d  
- n e u b a ut e n d es B e d arfs pl a ns, di e z wis c h e n z eitli c h a b g es c hl oss e n s ei n w er d e n. Es 
h a n d elt si c h hi er b ei u m V or h a b e n, di e w eit f ort g es c hritt e n si n d o d er a us a n d er e n 
Gr ü n d e n ni c ht ü b er pr üft w er d e n. S o w ur d e n b ei d er D efi niti o n d es V er gl ei c hsf all-
n et z es  
 d as A nti- St a u- Pr o gr a m m 2 0 0 3 bis 2 0 0 7,  
 d as E F R E- B u n d es pr o gr a m m V er k e hrsi nfr astr u kt ur 2 0 0 0 bis 2 0 0 6,  
 d as „ Z u k u nfts p a k et S c hi e n e “ 1  u n d  
 di e l a uf e n d e n Pr o gr a m m e d er D B N et z A G z ur L eist u n gsf ä hi g k eits er h ö h u n g 
d er Str e c k e n d ur c h di e V er b ess er u n g d er L eit- u n d Si c h er u n gst e c h ni k  
b er ü c ksi c hti gt. A b bil d u n g 3 2 z ei gt di es es Str e c k e n n et z. 
 
Di e K n ot e n z wis c h e n d e n Str e c k e n a bs c h nitt e n w ur d e n – wi e i m B V W P ’ 9 2 – als u n-
b es c hr ä n kt l eist u n gsf ä hi g u nt erst ellt. 2  Ers c h w ert e o d er ni c ht b est e h e n d e A b bi e g e-
m ö gli c h k eit e n i n K n ot e n w ur d e n j e n a c h S c h wi eri g k eit e n d es A b bi e g e ns mit u nt er-
s c hi e dli c h e n A b bi e g e wi d erst ä n d e n i m N et z b er ü c ksi c hti gt. Tr a kti o ns w e c hs el z wi-
s c h e n El e ktr o- u n d Di es eltr a kti o n w ur d e n e b e nf alls d ur c h ei n e n Z eit m al us ei n b e z o-
g e n.  
 
                                                 
1   I m R a h m e n d es i n v esti v e n Z u k u nfts p a k ets S c hi e n e w ur d e 2 0 0 0 v o m B u n d est a g b es c hl oss e n, i n 
d e n k o m m e n d e n 1 0 bis 1 5 J a hr e n ei n e n T eil d er Zi ns ers p ar niss e a us d e n U M T S- M o bilf u n kli z e n-
z e n i n A us b a u u n d W art u n g d es b est e h e n d e n S c hi e n e n n et z es z u i n v esti er e n.  
2   I n g es o n d ert e n K n ot e n u nt ers u c h u n g e n w er d e n K n ot e n mit b est e h e n d e n E n g p äss e n d et ailli ert u n-
t ers u c ht.  






























Abbildung 32: Vergleichsfallnetz  
 
T eil III A: Er g ä n z u n g e n S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
1 0 2 
F ür di e Str e c k e n w ur d e n v o n d er D B N et z A G di e f ol g e n d e n f ür di e U ml e g u n g i m 
P ers o n e n- u n d G üt er v er k e hr r el e v a nt e n Ei g e ns c h aft e n a uf g e n o m m e n:  
 
 Str e c k e nl ä n g e ( Kil o m et er), 
 Tr a kti o ns art ( el e ktrifi zi ert, ni c ht el e ktrifi zi ert), 
 z ul ässi g e H ö c hst g es c h wi n di g k eit V m a x ( k m/ h), 
 R eis e z eit i n Mi n ut e n f ür d e n P ers o n e n n a h- u n d -f er n v er k e hr, 
 R estri kti o n e n (r estri kti o nsfr ei, r ei n e G V- Str e c k e, r ei n e P V- Str e c k e, G V-
V orr a n gstr e c k e), 
 A n z a hl Gl eis e, 
 L ä n g e d er Ü b er h ol gl eis e ( M et er), 
 Str e c k e n k at e g ori e, 
 R ef er e n z mis c h u n gs v er h ält nis 3 , 




D ur c h di e U nt er gli e d er u n g n a c h Z eits c h ei b e n 5  k o n nt e d as t a g es z eitli c h st ar k 
s c h w a n k e n d e Mis c h u n gs v er h ält nis z wis c h e n P ers o n e n- u n d G üt er z ü g e n b ei d er Er-
mittl u n g d er Str e c k e nl eist u n gsf ä hi g k eit b er ü c ksi c hti gt w er d e n [ 2 9]. 
 
Di e f ür di e U ml e g u n g m a ß g e bli c h e L eist u n gsf ä hi g k eit L m
6  d er Str e c k e n wir d b e-
sti m mt d ur c h  
 
 di e str e c k e nst a n d ar dt y pis c h e A b h ä n gi g k eit d er L eist u n gsf ä hi g k eit v o m 
Mis c h u n gs v er h ält nis; 
 d er v or g e g e b e n e n R ef er e n zl eist u n gsf ä hi g k eit L 0  u n d 
 d e m R ef er e n z mis c h u n gs v er h ält nis. 
 
                                                 
3   A nt eil d er Z ü g e i n S c hi e n e n p ers o n e nf er n- ( S P F V), S c hi e n e n p ers o n e n n a h- ( S P N V) u n d S c hi e n e n-
g üt er v er k e hr ( S G V) a n d er Str e c k e n b el ast u n g i n Pr o z e nt. 
4   Str e c k e n k a p a zit ät i n Z ü g e n j e T a g u n d Ri c ht u n g g e m ä ß d e m Str e c k e nst a n d ar d u n d ei n es v or g e g e-
b e n e n ( R ef er e n z-) Mis c h u n gs v er h ält niss es ( z. B. 3 0 % S P F V, 3 5 % S P N V, 3 5 % G V). 
5  Z eits c h ei b e 1: 5. 0 0 – 8. 5 9 U hr; Z eits c h ei b e 2:  9. 0 0 – 1 5. 5 9 U hr; Z eits c h ei b e 3: 1 6. 0 0 – 1 9. 5 9 U hr; 
Z eits c h ei b e 4: 2 0. 0 0 – 4. 5 9 U hr. 
6   Str e c k e n k a p a zit ät i n Z ü g e n j e T a g u n d Ri c ht u n g f ür ei n e Str e c k e b ei d e m n a c h U ml e g u n g t ats ä c h-
li c h ei ntr et e n d e n Mis c h u n gs v er h ält nis.  
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In Abbildung 33 ist beispielhaft für die Streckentypen P 300 (schneller Personen-
fernverkehr) und M 230 (schnelle Mischverkehrsstrecke) dargestellt, wie sich das 
Leistungsverhalten der Streckentypen in Abhängigkeit vom Mischungsverhältnis un-
terscheidet.  
 
Es wird unmittelbar deutlich, dass die Streckentypen beim gleichen Mischungsver-
hältnis unterschiedliche Leistungsfähigkeiten haben und unterschiedlich sensitiv auf 
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Abbildung 33: Leistungsfähigkeit für Streckenstandard P 300 und M 230 
T eil III A: Er g ä n z u n g e n S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
1 0 4 
1. 2  B e di e n u n gs a n g e b ot i m S c hi e n e n p e rs o n e n v e r k e h r ( S P V) 
1. 2. 1  S c hi e n e n p e rs o n e n n a h v e r k e h r ( S P N V) 
 
 
Di e a us ei n er U mfr a g e d es B u n d es mi nist eri u ms f ür V er k e hr, B a u- u n d W o h n u n gs-
w es e n ( B M V B W) r es ulti er e n d e n B est ell w ü ns c h e d er L ä n d er z u m B e di e n u n gs a n g e-
b ot d es S P N V- R e gi o n al v er k e hrs ( R e gi o n al E x pr ess, St a dt E x pr ess u n d R e gi o n al b a h n) 
u n d d er S- B a h n w ur d e n s yst e m atis c h erf asst. B ei a uftr et e n d e n K a p a zit äts e n g p äss e n 
u n d I n k o nsist e n z e n d er B est ell w ü ns c h e z wis c h e n d e n b et eili gt e n B u n d esl ä n d er n b ei 
gr e n z ü b ers c hr eit e n d e n Li ni e n w ur d e n v o m G ut a c ht er g e ei g n et e A n p ass u n g e n d er 
B e di e n u n gs a n g e b ot e v or g e n o m m e n u n d d e n B u n d esl ä n d er n i n ei n er z w eit e n A b-
sti m m u n gs p h as e v or g el e gt. Er g e b nis w ar ei n d e uts c hl a n d w eit es B etri e bs k o n z e pt f ür 
d e n S c hi e n e n p ers o n e n n a h v er k e hr, d as d e m V er gl ei c hsf all d es B V W P z u gr u n d e g e-
l e gt w ur d e. 
 
 
1. 2. 2  S c hi e n e n p e rs o n e nf e r n v e r k e h r ( S P F V) 
 
A us g e h e n d v o m I nfr astr u kt ur a us b a u u n d v o m B e di e n u n gs k o n z e pt d es f ür di e V er-
k e hrs pr o g n os e e nt wi c k elt e n I nt e gr ati o nss z e n ari os 2 0 1 5 w ur d e u nt er B er ü c ksi c hti-
g u n g  
 
 d er „ V er k e hrs pr oj e kt e D e uts c h e Ei n h eit “( V D E)- Pr oj e kt e 8. 1 u n d 8. 2 ( N ür n-
b er g – Erf urt, Erf urt – H all e/ L ei p zi g),  
 d er N e u b a ustr e c k e ( N B S) St utt g art – Ul m mit St utt g art 2 1 u n d d er A n bi n d u n g 
d es Fl u g h af e ns St utt g arts s o wi e N e u Ul m 2 1, 
 d es M O R A- P- K o n z e pt es ( M ar kt ori e nti ert es A n g e b ot P ers o n e n v er k e hr) d er D B 
R eis e & T o uristi k A G,  
 d er g e pl a nt e n I n v estiti o n e n i n di e L eit- u n d Si c h er u n gst e c h ni k d es S c hi e n e n-
n et z es  
 
ei n e u mf ass e n d e Ü b er ar b eit u n g d es B a h n a n g e b ot es i m S P F V v or g e n o m m e n. D a b ei 
w ur d e d as Z u g a n g e b ot i m Ei n z elf all a n di e v erf ü g b ar e n K a p a zit ät e n a n g e p asst.  
 
I n A bsti m m u n g mit d er D B A G w ur d e n f ol g e n d e Z u gt y p e n d efi ni ert, di e i m J a hr e 
2 0 1 5 f ür d e n S P F V z ur V erf ü g u n g st e h e n: 
 
Z u gt y p 1:  El e ktris c h er I C E (I nt er Cit y E x pr ess) mit ei n er H ö c hst g es c h wi n di g k eit 
v o n 3 0 0 k m/ h, 9 0 0 Sit z pl ät z e i m V oll z u g, 4 5 0 Sit z pl ät z e i m H al b z u g  
Z u gt y p 2:  El e ktris c h er I C E mit N ei g et e c h ni k u n d ei n er H ö c hst g es c h wi n di g k eit 
v o n 2 3 0 k m/ h (I C E T), 9 0 0 Sit z pl ät z e i m V oll z u g, 4 5 0 Sit z pl ät z e i m 
H al b z u g  
Z u gt y p 3:  Di es el-I C E mit N ei g et e c h ni k (I C E V), 3 7 8 Sit z pl ät z e i m V oll z u g, 1 8 9 
Sit z pl ät z e i m H al b z u g. 
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Auf wichtigen Achsen, die infolge der Umsetzung des MORA-P-Konzeptes nicht 
mehr vom Fernverkehr der DB Reise&Touristik AG bedient werden, wurde eine er-
gänzende Zuggattung unter dem Arbeitstitel „FernExpress (FE)“ eingeführt. Hier-
durch soll eine angemessene Bedienung der Hauptorte an diesen Achsen gewährleis-
tet und die schnelle Anbindung dieser Räume an das SPFV-Netz sichergestellt wer-
den.  
 
Zusätzlich fanden auch die regelmäßig verkehrenden Nachtzuglinien sowie die Auto-
reisezüge mit einem Mindestangebot von 53 Zugpaaren/Jahr Berücksichtigung. Da-
bei wurde davon ausgegangen, dass das heutige Zugangebot auch im Jahre 2015 be-
steht und diese Züge nicht die Neubaustrecken befahren werden.  
 
In Abbildung 34 ist das SPFV-Linienkonzept mit den ergänzenden FernExpress-
Linien dargestellt.  
 




Abbildung 34: SPFV-Linienkonzept mit den ergänzenden FernExpress-Linien im Ver-
gleichsfall 
 
Bewertungsverfahren BVWP 2003 Teil III A: Ergänzungen Schiene 
 107 
1.3  Bedienungsangebot im Güterverkehr 
 
 
Im Güterverkehr werden die Zuggattungen Ganzzüge und Wagenladungsverkehr un-
terschieden, die sich sowohl hinsichtlich der Auslastung als auch der betrieblichen 
Abwicklung unterscheiden. 
 
Die Umrechnung der im Integrationsszenario der Güterverkehrsprognose 2015 abge-
leiteten Güterströme in Fahrzeugströme (Züge) erfolgt in zwei Schritten: 
 
1. Umrechnung der Güterströme in Wagenströme, 
2. Bildung von Zugströmen aus Wagenströmen. 
 
Die Auslastung der Wagen (Tonnen/beladene Wagen) ist nach Zuggattung und Gü-
terbereichen unterschiedlich hoch. Von den Gesamtverkehrsströmen werden relati-
ons- und güterbereichsspezifisch zunächst die Ganzzuganteile abgespalten und dann 
für die Mengen in Ganzzügen und Einzelwagenzügen je Knotenpunktbahnhof und 
Relation die täglich aufkommenden Wagen berechnet. 
 
Mit Hilfe eines Leerwagenmodells werden für den Wagenladungsverkehr relations-
spezifisch die Leerwagen bestimmt. Netzweit beträgt der Leerwagenanteil im Wa-
genladungsverkehr rd. 30 %. Für den Ganzzugverkehr wurde unterstellt, dass jedem 
Ganzzug in Lastrichtung ein (leerer) Ganzzug in Gegenrichtung entspricht. 
 
Aus den an einem Knotenpunktbahnhof täglich aufkommenden Wagen werden mit 
Hilfe des Zugbildungsmodells Züge gebildet. Im Einzelwagenverkehr wurden die in 
Abbildung 35 ausgewiesenen Zugbildungsregeln im Bezug auf Knotenpunktbahnhö-
fe (Kbf) und Rangierbahnhöfe (Rbf) unterstellt.  
 
 
Zugtyp Mindestauslastung (Prozent der Zuglänge) 
Kbf–Kbf 60 % 
QuellKbf–ZielRbf 70 % 
QuellRbf–ZielKbf 70 % 
Rbf–Rbf 75 % 
Kbf–eigener Rbf täglich mindestens 1 Nahgüterzug 
eigener Rbf–Kbf täglich mindestens 1 Nahgüterzug 
Abbildung 35: Zugbildungsregeln 
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D a b ei wir d di e a uf ei n er R el ati o n m ö gli c h e W a g e n z a hl b ei M a xi m al a usl ast u n g d ur c h 
di e g eri n gst e Ü b er h ol gl eisl ä n g e ( m a ß g e bli c h e Ü b er h ol gl eisl ä n g e) i m Str e c k e n v er-
l a uf, di e d ur c hs c h nittli c h e L ä n g e d er W a g e n u n d di e L ä n g e d es Tri e bf a hr z e u gs b e-




N r elr el  
 
Es b e d e ut e n: 
N  A n z a hl W a g e n  
z mi n  Mi ni m al e Ü b er h ol gl eisl ä n g e j e R el ati o n ( m a ß g e bli c h e Ü b er h ol gl eisl ä n g e) 
Lt  L ä n g e d es Tri e bf a hr z e u gs 
L w  D ur c hs c h nittli c h e W a g e nl ä n g e ( 1 5, 5 m) 
r el  I n d e x  R el ati o n  
 
 
L eit w e g er mittl u n g 7  
 
Di e M o d ellst uf e d er L eit w e g e e r mittl u n g  u mf asst di e Ar b eitss c hritt e: 
 
 R o ut e ns u c h e i m A us g a n gs n et z f ür R a n gi er b a h n h öf e 
 Z u g bil d u n g i n R a n gi er b a h n h öf e n 
 Z u g b etri e b i m Str e c k e n n et z 
 A uf b a u ei n es Z u gli ni e n n et z es 
 R o ut e ns u c h e i m Z u gli ni e n n et z. 
 
Di e ni c ht i m G a n z z u g v er k e hr b z w. dir e kt z wis c h e n K n ot e n p u n kt b a h n h öf e n b ef ör-
d ert e n G üt er w a g e nstr ö m e w ur d e n z ur L eit w e g e er mittl u n g a uf R a n gi er b a h n h öf e b e-
z o g e n. Di e R a n gi er b a h n h öf e st ell e n i m R a h m e n di es er K o n z e pti o n di e Z ell e n-
s c h w er p u n kt e u n d d a mit di e Ei ns p eis u n gs p u n kt e i n d as N et z d ar. Di e i m R a h m e n 
d es M o d ell pr o z ess es er z e u gt e n G üt er w a g e nstr ö m e st ell e n z u n ä c hst J a hr es w ert e d ar. 
I ns o w eit w ur d e z u n ä c hst f ür di e Z w e c k e d er U ml e g u n g g e n er ell ei n e U mr e c h n u n g 
d er J a hr es w ert e i n T a g es w ert e erf or d erli c h. D a b ei w ur d e v o n d ur c hs c h nittli c h 2 5 6 
B etri e bst a g e n j e J a hr a us g e g a n g e n. 
 
Di e R o ut e ns u c h e erf ol gt i n d er erst e n St uf e z u n ä c hst n ur a uf gr u n d d er Str e c k e n wi-
d erst ä n d e ( Tr a ns p ort z eit e n a uf d er Str e c k e), w ä hr e n d di e K n ot e n wi d erst ä n d e ( U m-
st ell z eit e n i n R a n gi er b a h n h öf e n) i m w eit er e n Pr o z ess n a c h u n d n a c h ei n g ef ü gt w er-
d e n. Di e S u m m e d er Tr a ns p ort z eit e n a uf d e n d ur c hf a hr e n e n Str e c k e n er gi bt si c h a us 
d e m Q u oti e nt e n z wis c h e n d er S u m m e d er Str e c k e nl ä n g e n u n d d er d ur c hs c h nittli c h e n 
                                                 
7   L eit w e g = B est w e g; z eit k ür z est e R o ut e i n ei n e m g e g e b e n e n N et z o h n e B er ü c ksi c hti g u n g v o n R e-
stri kti o n e n.  
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Str e c k e n g es c h wi n di g k eit. Si e b etr ä gt 7 5 k m/ h a uf el e ktrifi zi ert e n Str e c k e n u n d 6 0 
k m/ h a uf ni c ht el e ktrifi zi ert e n Str e c k e n. 
 
A us g a n gs p u n kt f ür di e Z u g bil d u n g i n d e n R a n gi er b a h n h öf e n si n d s o g e n a n nt e R o u-
t e n b ä u m e, di e all e B estr o ut e n d es j e w eils b etr a c ht et e n K n ot e ns z u all e n a n d er e n 
R a n gi er b a h n h öf e n d es N et z es e nt h alt e n. Di e Pri orit ät e nf ol g e b ei d er U mst ell u n g 
ei n g e h e n d er b z w. w art e n d er W a g e n u n d W a g e n gr u p p e n z u A us g a n gs z ü g e n b e gi n nt 
mit d e m Zi elr a n gi er b a h n h of, z u d e m di e l ä n gst e Tr a ns p ort z eit b e n öti gt wir d. 
 
Di e M ö gli c h k eit d es Ü b er g a n gs d er W a g e n v o n ei n e m i n ei n e m R a n gi er b a h n h of a n-
k o m m e n d e n Z u g a uf ei n e n a b g e h e n d e n Z u g b est e ht i m m er d a n n, w e n n z wis c h e n A n-
k u nft u n d A bf a hrt ei n gl ei c h gr o ß er o d er ei n gr ö ß er er Z eitr a u m als di e s p e zifis c h e 
U mst ell z eit li e gt.  
 
Z ur B er e c h n u n g d er U mst ell z eit e n w ur d e n di e f ol g e n d e n F estl e g u n g e n g etr off e n: 
 
 Di e Ü b er g a n gs z eit b etr ä gt f ür all e R a n gi er b a h n h öf e mi n d est e ns z w ei St u n d e n. 
 Als r a n gi er b a h n h ofs p e zifis c h es Krit eri u m wir d z ur Er mittl u n g d er U mst el-
l u n gs z eit di e L eist u n gsf ä hi g k eit d er A bl a uf a nl a g e h er a n g e z o g e n. J e n a c h W a-
g e n a uf k o m m e n er gi bt si c h d a mit f ür ei n e Z eits p a n n e ( „I nt er v all “) I di e U m-
st ell u n gs z eit ( U r) z u 




Es b e d e ut e n: 
W
I
  Z a hl d er i m I nt er v all I i m R a n gi er b a h n h of b efi n dli c h e n W a g e n 
L  L eist u n gsf ä hi g k eit d er A bl a uf a nl a g e ei n es R a n gi er b a h n h ofs. 
 
Di e f ür Pr o z ess e d er Z u g bil d u n g er mitt elt e n A us g a n gs z ü g e ei n es R a n gi er b a h n h ofs 
w er d e n i n d er Z u g b etri e bs p h as e d er M o d ellsi m ul ati o n „i n B e w e g u n g g es et zt “. Hi er-
b ei err e c h n et si c h di e A b g a n gs z eit d er Z ü g e a us d er A n k u nfts z eit u n d d er Ü b er-
g a n gs z eit v o n W a g e nstr ö m e n i n ei n e m R a n gi er b a h n h of. A m Zi el b a h n h of wir d d er 
j e w eili g e Z u g d a n n mit all e n f ür d e n i m n ä c hst e n I nt er v all erf ol g e n d e n Z u g bil d u n gs-
pr o z ess b e n öti gt e n I nf or m ati o n e n a b g es p ei c h ert. Di e g e w ä hlt e I nt er v all d a u er v o n ei-
n er St u n d e ist hi er b ei kl ei n er o d er all e nf alls gl ei c h d er Mi n d esttr a ns p ort d a u er z wi-
s c h e n R a n gi er b a h n h öf e n i m N et z. Hi er d ur c h wir d si c h er g est ellt, d ass f ür d e n Z u g-
bil d u n gs pr o z ess i m I nt er v all n + 1 all e i n d e n V ori nt er v all e n a b g ef a hr e n e n u n d i m 
I nt er v all n + 1 a n g e k o m m e n e n Z ü g e i nf or m ati o ns m ä ßi g v orli e g e n u n d b ei d er Z u g-
bil d u n g e nts pr e c h e n d v er ar b eit et w er d e n k ö n n e n. 
 
Mit z u n e h m e n d er I n b etri e b n a h m e v o n Z ü g e n z wis c h e n R a n gi er b a h n h öf e n v er di c ht et 
si c h d as s o g e n a n nt e Z u gli ni e n n et z, d as n u n ni c ht m e hr a us d e n p h ysis c h e n Str e c k e n-
a bs c h nitt e n d es A us g a n gs n et z es b est e ht, s o n d er n d ur c h Z u g v er bi n d u n g e n z wis c h e n 
R a n gi er b a h n h öf e n d efi ni ert ist. D er R o ut e ns u c h pr o z ess i m Z u gli ni e n n et z g est alt et 
si c h als ei n e A n ei n a n d err ei h u n g v o n F a hr pl a n v er bi n d u n g e n z wis c h e n R a n gi er b a h n-
h öf e n. I m R a h m e n di es es Pr o z ess es w er d e n di e j e w eils z eitl a g e ns p e zifis c h e n B est-
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r o ut e n er mitt elt. J e n a c h Z eitl a g e w er d e n i n A b h ä n gi g k eit v o n d er F a hr pl a nstr u kt ur 
u nt ers c hi e dli c h e B est w e g e i n F or m ei n er Z u g k ett e o d er ei n es Dir e kt z u g es z wis c h e n 
z w ei R a n gi er b a h n h öf e n g ef u n d e n. F ür di e Z u g bil d u n g gilt j e d o c h e nts pr e c h e n d d er 
t ats ä c hli c h e n Pr a xis f est er L eit u n gs w e g e, d ass ei n ei n m al g ef u n d e n er L eit w e g n ur 
g e ä n d ert wir d, w e n n di e n e u g ef u n d e n e R o ut e z eit k ür z er ist als di e bis h eri g e B est-
r o ut e. 
 
Z u g bil d u n g, Z u g b etri e b u n d R o ut e ns u c h e i m Z u gli ni e n n et z si n d i n j e d e m Z eiti nt er-
v all n e u z u si m uli er e n. I ns g es a mt ist d er It er ati o ns pr o z ess s ol a n g e f ort z us et z e n, bis 
si c h di e j e w eils g ef u n d e n e n B est w e g e ( L eit w e g e) ni c ht m e hr ä n d er n. B e z o g e n a uf 
di e K o nst ell ati o n u n d di e Tr a ns p ort e ntf er n u n g e n i m N et z d er d e uts c h e n B a h n e n er-
f or d ert di es mi n d est e ns 4 0 bis 5 0 ei nst ü n di g e I nt er v all e, d a mit a u c h di e w e c hs els ei-
ti g e n A us wir k u n g e n d er a m w eit est e n v o n ei n a n d er e ntf er nt li e g e n d e n R a n gi er b a h n-
h öf e erf asst w er d e n.  
Di e O pti mi er u n g d er L eit w e gstr u kt ur bil d et di e Gr u n dl a g e z ur I d e ntifi zi er u n g v o n 
N et z e n g p äss e n, wi e si e b ei Ei n h alt u n g d er b est m ö gli c h e n L a uf w e g e d er Z ü g e a uftr e-
t e n. Di e f ür d as A us g a n gs n et z er mitt elt e n L eit w e g e w er d e n f ür all e Pl a n u n gs v ari a n-
t e n u n v er ä n d ert ü b er n o m m e n, w o b ei ei n e A n p ass u n g a n di e j e w eils v or h a n d e n e n 




1. 4  E r mittl u n g d e r V e r k e h rs b el ast u n g i m S c hi e n e n p e rs o n e n v e r k e h r 
 
 
Di e P ers o n e n v er k e hrs n a c hfr a g e i m V er gl ei c hsf all u n d i n d e n z u b e w ert e n d e n Pl a n-
f äll e n w ur d e mit Hilf e d es B V W P- P ers o n e n v er k e hrs m o d ells b er e c h n et. Di es es ist i m 
S c hl uss b eri c ht d er St u di e „ V er k e hrs pr o g n os e 2 0 1 5 f ür di e B u n d es v er k e hrs w e g e pl a-
n u n g “ a usf ü hrli c h erl ä ut ert. D as B V W P- P ers o n e n v er k e hrs m o d ell w ur d e u m ei n M o-
d ul z ur B er ü c ksi c hti g u n g d er A us wir k u n g e n v o n K a p a zit äts e n g p äss e n a uf di e V er-
k e hrs n a c hfr a g e er w eit ert. B e z ü gli c h n ä h er er Erl ä ut er u n g e n z u di es e m n e u e n M o d ul 
wir d a uf d e n S c hl uss b eri c ht d er St u di e „ B er ü c ksi c hti g u n g d es dis kri mi ni er u n gsfr ei e n 
N et z z u g a n gs i n d er B u n d es v er k e hrs w e g e pl a n u n g “ [ 3 0] v er wi es e n.   
 
B ei d er A n w e n d u n g d es B V W P- P ers o n e n v er k e hrs m o d ells w er d e n di e n a c hfr a g e b e-
sti m m e n d e n Ei nfl uss gr ö ß e n i n ei n z el n e V ari a bl e n z erl e gt u n d st uf e n w eis e a b g e ar b ei-
t et. D a b ei w er d e n j e w eils di e Wir k u n g e n d er Ei nfl uss gr ö ß e n a uf di e ei n z el n e n K o m-
p o n e nt e n d er V er k e hrs n a c hfr a g e, d.  h. di e M o bilit ät ( „ V er k e hrs er z e u g u n g “), di e 
Zi el w a hl ( „ V er k e hrs v ert eil u n g “) u n d di e V er k e hrs mitt el w a hl ( „ M o d al- S plit “) a b g e-
bil d et. 
 
Di e pr o g n osti zi ert e n E nt wi c kl u n g e n d es A uf k o m m e ns u n d d er Str u kt ur e n w er d e n i n 
j e d e m Pr o g n os es c hritt ü b er V er ä n d er u n g e n ( „ - M atri z es “) i n di e A us g a n gs m atri x 
ei n g er e c h n et. Di es er „ M ar gi n al a ns at z “ h at d e n V ort eil, d ass di e w eit g e h e n d e m pi-
ris c h er mitt elt e n Str u kt ur e n f ür d e n Ist z ust a n d i n d er Pr o g n os e ni c ht v erl or e n g e h e n. 
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B ei d er Pr o g n os e d er V er k e hrs n a c hfr a g e k a m e n di e i m f ol g e n d e n b es c hri e b e n e n 
M o d ell b a ust ei n e z u m Ei ns at z: 
 
I n d uzi ert er V er k e hr  
 
B ei di es e m M o d ell b a ust ei n f ü hr e n v er ä n d ert e g e n er alisi ert e K ost e n i m Pr o g n os ej a hr 
g e g e n ü b er d e m B asisj a hr u nt er d er H y p ot h es e, d ass d as B u d g et d er g e n er alisi ert e n 
K ost e n f ür R eis e a kti vit ät e n d er V er k e hrst eil n e h m er st a bil ist – ei n g ä n gi g er A ns at z 
d er V er k e hrs wiss e ns c h aft –, z u ei n e m v er ä n d ert e n F a hrt e n a uf k o m m e n. D er i n d u zi er-
t e b z w. ( b ei V ers c hl e c ht er u n g d es A n g e b ot es/ d er R eis e) d e d u zi ert e V er k e hr wir d a uf 
B asis d er ni c ht d ur c h m o d al e V erl a g er u n g b etr off e n e n F a hrt e n b er e c h n et. 
 
B er ü c ksi c hti gt wir d d a b ei j e R eis e z w e c k ei n g es c h ät zt er d ur c hs c h nittli c h er A nt eil 
d er g e n er alisi ert e n K ost e n f ür di e R eis e a n d e n g es a mt e n g e n er alisi ert e n K ost e n d er 
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1.5  Ermittlung der Verkehrsbelastung im Schienengüterverkehr 
 
 
Die Zugfahrten der Linien des Personennah- und -fernverkehrs werden linienweise 
entsprechend der Haltepunktfolge auf das Netz umgelegt. Die belastungsabhängige 
Umlegung der Güterzüge erfolgt auf das mit Personenzügen vorbelastete Netz mit 
Hilfe des WIZUG-Algorithmus. Das Zugangebot im Schienenpersonenverkehr wird 
damit – wie in der realen Betriebsführung weitgehend realisiert – prioritär abge-
wickelt, so dass hierdurch die Leistungsfähigkeit der Streckenabschnitte entspre-
chend gemindert wird. Die verbleibende freie Leistungsfähigkeit stellt dann den 
Spielraum für den möglichst wirtschaftlichen Betrieb des Güterverkehrs dar.8   
 
Im Gegensatz zur Leitwegsuche, bei der nicht die konkrete Route, sondern nur die 
zwangsläufigen Umstellpunkte (Rangierbahnhöfe) fixiert werden, ist die Umlegung 
von Güterzügen auf Strecken entsprechend den individuellen Gegebenheiten für je-
den Netzfall durchzuführen. 
 
Insbesondere im Schienengüterverkehr treten erhebliche Verzögerungen ein, wenn 
der Auslastungsgrad der Strecken über eine bestimmte kritische Grenze hinaus an-
steigt. Dabei werden die tatsächlichen Abläufe im Transportgeschehen der Bahn rea-
litätsnah abgebildet, die durch zunehmend gestörte Betriebsabläufe und wachsende 
Fahrzeiten bei wachsender Streckenauslastung gekennzeichnet sind. Bedingt durch 
diese Verzögerungen verschlechtert sich das Leistungsbild der Deutschen Bahn AG, 
was schließlich Nachfragereaktionen zur Folge hat. Im Grunde läuft dieser Prozess 
kontinuierlich ab, zeigt jedoch dramatische Wirkungen erst im Grenzbereich der Lei-
stungsfähigkeit.  
 
Wie Abbildung 36 beispielhaft zeigt, steigt die Grenzfahrzeit des jeweils zusätzli-
chen auf eine Strecke hinzukommenden Zuges an, wenn der Auslastungsgrad der 
Strecke etwa 80 % der Nennleistungsfähigkeit erreicht. Die Fahrzeiten steigen mit 
wachsender Auslastung progressiv und nähern sich asymptotisch an die technische 
Kapazitätsgrenze. Durch die bereits genannte Betriebsüberwachung wird nun er-
reicht, dass die entstehenden Verzögerungen auf alle Güterzüge verteilt werden. Die 
bei zunehmender Streckenauslastung am Markt wirksame Verschlechterung des An-
gebotsbildes des Schienengüterverkehrs lässt sich daher gut durch die durchschnittli-
che Verzögerungsfunktion der Güterzüge (Abbildung 37) annähern. 
 
                                                 
8  Im Rahmen einer Erweiterung des Systems wird auch die prioritäre Abwicklung spezieller Quali-
tätszüge des Güterverkehrs unterstützt. 
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Abbildung 36: Grenzverzögerung der Güterzüge in Abhängigkeit der Streckenbelastung 
 
Abbildung 37: Durchschnittliche Verzögerung aller Güterzüge in Abhängigkeit der Stre-
ckenbelastung 
 
Mit zunehmender Netzbelastung steigt dabei durch Wartezeiten die Transportzeit der 
Güterzüge an. Ausgehend von der nach Umlegung der Personenzüge für den Güter-
verkehr in den einzelnen Zeitscheiben noch freien Streckenkapazität wird für die Gü-
terzüge unter Berücksichtigung der Leitwege und der Streckenrestriktionen eine Um-
legung entsprechend den Wartezeiten, Umwegen und Umwegzeiten so durchgeführt, 
dass von den nach ihren Deckungsbeiträgen sortierten Zügen diejenigen mit hohem 
Deckungsbeitrag zuerst, die mit niedrigem Deckungsbeitrag zuletzt umgelegt wer-
den. Auf diese Weise wird eine für den Ausbauzustand des Vergleichsfalls optimale 
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Bei konstanter Infrastruktur bedeutet dies für die Bahnen, den Betrieb nach ihren 
Möglichkeiten zu optimieren, d. h. Züge notfalls umzuleiten, um so Einnahmeausfäl-
le aus Marktreaktionen zu mindern. Sollen die knappen Ressourcen der 
Netzinfrastruktur der Bahnen optimal genutzt werden, so stellt sich grundsätzlich die 
Frage, welche Züge weitgehend auf ihrem optimalen Weg ihr Ziel erreichen, welche 
umgeleitet und wie Güterzüge insgesamt in ihrer Fahrgeschwindigkeit (durch 
Überholvorgänge) verzögert werden. Hierbei sind drei verschiedene 
Entwicklungstendenzen entsprechend zu berücksichtigen. So führen 
Überholvorgänge zu Zeitverzögerungen und damit zu einer Verschlechterung des 
Leistungsangebots und somit zur Reduktion von Nachfrage und Einnahmen und 
Steigerung der zeitabhängigen Betriebskosten. Durch Umleitung können zwar 
Überholvorgänge reduziert werden, längere Fahrtstrecken führen jedoch zur 
Erhöhung der laufabhängigen Zugförderungskosten.  
Ein optimales Betriebsführungskonzept muss also sowohl die möglichen Einnahme-
verluste als auch die entstehenden Kostensteigerungen berücksichtigen. Die Ab-
schätzung der Marktreaktionen der Verlader bei sich verschlechternder Angebots-
qualität des Schienenverkehrs erfolgt über ein Transportmittelwahlmodell. Schließ-
lich ist als letzte Komponente ein effizienter Algorithmus zur Suche – verallgemei-
nert – kürzester Wege in Netzen nötig. Durch die vorgenannte Aufzählung der ver-
schiedenen Wirkungselemente sind die im einzelnen nötigen Modellkomponenten 
bereits umrissen. Die für diesen Prozess initiale Größe ist die Veränderung der 
Fahrtzeit infolge unterschiedlicher Streckenauslastung.  
 
Der aus jedem einzelnen Zug resultierende wirtschaftliche Erfolg ist durch die Ein-
nahmen abzüglich der lauf- und zeitabhängigen Kosten sowie abzüglich der Kosten 
der Wagen in anderen Zügen gegeben. Dieser Zugindikator9  ist ein umfassendes 
wirtschaftliches Kriterium zur Beurteilung jedes einzelnen Zuges. 
 
Um Transportzeit- und Kostenwiderstände im Rahmen des Routensuchvorgangs an-
gemessen zu berücksichtigen, wurde als Netzwiderstandskriterium verallgemeinerte 
Transportkosten eingeführt. Hierbei werden die Transportzeit mit einem Zeitkosten-
satz, die Transportentfernung mit einem Entfernungskostensatz und die Abbiegevor-
gänge (Traktions- und Fahrtrichtungswechsel) mit einem Stückkostensatz bewertet. 
Die Summe aller drei Kostenkomponenten bildet den verallgemeinerten Netzwider-
stand. Auf der optimalen Zugroute ist dieser Netzwiderstand dann minimal. An-
schließend wird dieser Zug auf das Netz umgelegt und die Belastungs- und Fahrt-
zeitsituation aktualisiert. Sind alle Züge einer Zuggattungsgruppe abgearbeitet, so 
wiederholt sich der beschriebene Vorgang für die Züge der nächsten Gruppe. Nach 
Abschluss des Prozesses wird dann die durchschnittliche Fahrtzeit aller Güterzüge in 
Abhängigkeit der Belastung des Netzes ermittelt und die Nachfragereaktion im Sinne 
der modalen Wirkung abgeschätzt. 
 
                                                 
9  In der betriebswirtschaftlichen Literatur wird die Differenz aus Erlös und variablen Kosten übli-
cherweise als Deckungsbeitrag bezeichnet. In diesem Sinne ist der Zugindikator der Deckungsbei-
trag der durch die Zugführung anfällt. Um Verwechslungen mit bei der Deutschen Bahn AG ein-
geführten Begriffen zu vermeiden, wurde der Begriff „Zugindikator“ geprägt. 
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Der Markterfolg eines Anbieters im Güterverkehr wird durch eine Vielzahl von Ein-
zelentscheidungen der Nachfrager bestimmt. Wie Abbildung 38 zeigt, hängt das Er-
gebnis solcher Entscheidungen zur Transportmittelwahl außer von den individuellen 
Präferenzen des Entscheiders, von den Eigenschaften des Transportgutes und den 
geltenden ordnungspolitischen Rahmenbedingungen des Verkehrsmarktes ab. We-
sentlichste Bestimmungsgröße ist jedoch die spezifische Angebotsqualität der ein-
zelnen konkurrierenden Transportmitteln in allen ihren Ausprägungen. 
 
 
Abbildung 38: Entscheidungsmodell der Transportmittelwahl 
 
Mit geeigneten mathematisch statistischen Methoden lassen sich solche Zusammen-
hänge zwischen den Angebotseigenschaften der Transportmittel einerseits und des 
ausgewählten Transportmittels andererseits identifizieren und quantifizieren. Die 
hier relevanten Verhaltenskomponenten in Form der direkten Zeitelastizitäten sind 
naturgemäß für eine Vielzahl von Segmenten, z. B. Güterarten, Entfernungs- und 



































































































































Bewertungsverfahren BVWP 2003 Teil III A: Ergänzungen Schiene 
 119 
hänge gibt Abbildung 39. Da aus der Zugbildung für jede Wagenrelation sämtliche 
Segmentationsgrößen bekannt sind, kann für jede einzelne Wagennummer die 
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Abbildung 39: Zeitelastizität der Transportnachfrage 
 
Abbildung 40 veranschaulicht die Wirkung zunehmender Streckenauslastung auf die 
Transportnachfrage im Schienengüterverkehr. So kann bei zunehmender Auslastung 
der Strecken über die lastabhängige Widerstandsfunktion die Verlängerung der Fahr-
zeiten abgeschätzt und hieraus – über die Elastizitätsfunktionen – die Nachfragereak-
tion quantifiziert werden. Die sinkende Nachfrage führt nun zu schlechterer Auslas-
tung von Zügen und damit zu Wegfall von Zugfahrten und der entsprechenden Ein-
sparungen von Zugförderungskosten. Wegfallende Zugfahrten entlasten dann jedoch 
auch das Streckennetz, verbessern die Fahrzeitsituation und bewirken damit modale 
Reaktionen in entgegengesetzter Richtung. 
 
Sofern – wegen erheblicher Engpässe im Netz – das System auf die beschriebene 
Weise nachhaltig aus dem Gleichgewicht gerät, ist durch eine weitere Rückkopp-
lungsschleife das Verfahren solange iterativ zu wiederholen, bis sich ein neuer 
Gleichgewichtszustand eingestellt hat. 
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Abbildung 40: Modale Wirkung von Auslastungsänderungen 
 
Die resultierende Netzbelegung ist dadurch gekennzeichnet, dass direkte, qualitativ 
gut ausgebaute Schienenwege stark oder über die maßgebliche Leistungsfähigkeit 
hinaus belastet werden, weil die gewogenen Kosten aus Wartezeitverlusten, Kosten 
für Umwegfahrten und -zeiten sowie Ertragseinbußen aus Aufkommensverlusten 
durch längere Transportzeiten hier niedriger sind als bei Schienenwegen, die von der 
Hauptrichtung der Güterströme entfernt liegen und/oder schlecht ausgebaut sind. 
Diese sind deshalb weniger stark belastet und weisen z. T. noch freie Kapazitäten 
auf.  
 
Die Umlegung genügt damit der Forderung des Bewertungsverfahrens, den Ver-
gleichsfall zu optimieren, und spiegelt gleichzeitig den realen Zustand wieder, dass 
im technischen Sinne freie Kapazitäten der Bahn bei dem von den Nachfragern ge-
forderten „Level of Service“ nicht vermarktbar sind. Dies wird besonders deutlich, 
wenn die Belastung des Netzes in der Hauptlastzeit (5.00 Uhr bis 8.59 Uhr) mit der-
jenigen in der Zeitscheibe mit der geringsten Belastung (20.00 Uhr bis 4.59 Uhr) 
verglichen wird. Während das Netz in der Hauptlastzeit nahezu flächendeckend stark 
ausgelastet bzw. überlastet ist, ergeben sich in den Nachtzeiten – von wenigen Aus-
nahmen abgesehen – im Netz in der Regel nur mäßige Auslastungen. Eine Verschie-
bung von Zügen aus den Tageszeitscheiben in die Nachtzeitscheibe ist im Personen-
verkehr nicht durchführbar und im Güterverkehr wegen der damit verbundenen Qua-
litätsverluste (Transportzeitverlängerungen) und der daraus folgenden Nachfrage-
minderung nur bedingt möglich. 
 
Die Belastung des Netzes mit allen Zügen für den gesamten Tag ist in Abbildung 41 
ausgewiesen. Die rot ausgewiesenen Engpässe (Auslastung über 110 %) liegen zu-
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meist auf Strecken, die direkt durch die von den Ländern und der DB Netz AG an-
gemeldeten Vorhaben ausgebaut oder indirekt durch (weiträumige) Veränderung der 
Zugläufe infolge von Infrastrukturvorhaben an anderer Stelle beeinflusst werden und 










































Abbildung 41: Netzbelastung im deutschen Netz mit allen Zügen und daraus resultieren-
de Streckenauslastung im Vergleichsfall 
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2  N ut z e n el e m e nt e 
2. 1  V e r billi g u n g v o n B ef ö r d e r u n gs v o r g ä n g e n ( N B) 
 
 
Di e i m B V W P 2 0 0 3 v er w e n d et e n B ef ör d er u n gs k ost e n d er S c hi e n e w ur d e n a uf B asis 
v orli e g e n d er U nt ers u c h u n g e n, I nf or m ati o n e n d er D B A G u n d ei g e n er Erf a hr u n g e n 




2. 1. 1  E r mittl u n g r el ati o nss p e zifis c h e r K ost e ns ät z e  
 
 
Di e r el ati o nss p e zifis c h e n K ost e n – z.  B. ei n er R el ati o n H a m b ur g – M a n n h ei m – s et z e n 
si c h a us d e n K ost e n d er Z ü g e z us a m m e n, di e a uf di es er R el ati o n v ers c hi e d e n e W e g e 
b e n ut z e n, als o z.  B. ü b er di e A us b a ustr e c k e ( A B S)/ N e u b a ustr e c k e ( N B S) H a n n o v er 
– Fr a n kf urt n a c h M a n n h ei m, ü b er di e p ar all el e alt e Str e c k e o d er ü b er di e Str e c k e 
H a n n o v er – Gi e ß e n – Fr a n kf urt n a c h M a n n h ei m. Di e K ost e n u nt ers c h ei d e n si c h d a b ei 
s o w o hl w e g e n d er u nt ers c hi e dli c h e n W e g el ä n g e u n d F a hrt d a u er als a u c h w e g e n d er 
u nt ers c hi e dli c h e n B el ast u n gs z ust ä n d e a uf di es e n Str e c k e n. D ur c h di e U ml e g u n g 
n a c h wirts c h aftli c h er Z u gf ü hr u n g wir d si c h er g est ellt, d ass di e ei n z el n e n W e g e i n 
d e m M a ß e g e n ut zt w er d e n, d as i ns g es a mt ei n e N et z b el ast u n g e ntst e h e n l ässt, di e d as 
V er h ält nis z wis c h e n Erl ös e n u n d K ost e n b etri e bs wirts c h aftli c h o pti mi ert. 
 
Di e H ö h e d er r el ati o nss p e zifis c h e n K ost e n u nt ers c h ei d e n si c h s o mit d a n a c h, 
 w el c h e G üt er gr u p p e n b ef ör d ert w er d e n 
 w el c h e A nt eil e d es W a g e nl a d u n gs v er k e hrs ( W L V) i n G a n z z ü g e n o d er Ei n z el-
w a g e n/ W a g e n gr u p p e n b ef ör d ert w er d e n 
 wi e oft di e W a g e n z wis c h e n Q u ell e u n d Zi el u m g est ellt w er d e n 
 w el c h e n A nt eil di e ei n z el n e n Str e c k e n k at e g ori e n a m Tr a ns p ort w e g z wis c h e n 
Q u ell e u n d Zi el h a b e n 
 wi e st ar k di e ei n z el n e n Str e c k e n a bs c h nitt e b el ast et si n d. 
 
Di e r el ati o nss p e zifis c h e n K ost e ns ät z e h ä n g e n s o mit v o n ei n er R ei h e v o n P ar a m et er n 
a b, di e w ä hr e n d d er B etri e bssi m ul ati o n z ur Er z e u g u n g d es M e n g e n g er üst es b er e c h-
n et w er d e n. Di e Si m ul ati o n diff er e n zi ert n a c h 2 4 0 K n ot e n p u n kt- u n d 
Gr e n z ü b er g a n gs b a h n h öf e n, s o d ass r el ati o nss p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n f ür ei n e 
2 4 0  2 4 0- M atri x a us g e wi es e n w er d e n k ö n n e n. 
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2. 1. 2  S e n k u n g v o n K ost e n d e r F a h r z e u g v o r h alt u n g ( N B 1) 
 
 
Di e F a hr z e u g v or h alt u n gs k ost e n li e g e n d e n B er e c h n u n g e n i n d er f ol g e n d e n S p e zifi-
zi er u n g z u gr u n d e: 
 
 W a g e nl a d u n gs v er k e hr  
 Tri e bf a hr z e u g v or h alt u n g   €/ Tri e bf a hr z e u gst u n d e  
 W a g e n v or h alt u n g   €/ W a g e nst u n d e   
 P ers o n e nf er n v er k e hr  
  V or h alt u n g f ür dr ei I C E- Tri e bf a hr z e u g k at e g ori e n,  
  j e w eils f ür V oll- u n d H al b z u g  €/ Tri e b z u gst u n d e 
  V or h alt u n g f ür F E- W a g e n z u g  €/ F E- W a g e n z u gst u n d e 
  V or h alt u n g f ür s o nsti g e P ers o n e nf er n v er k e hrs z ü g e  €/ Z u gst u n d e s o nst. P F V 
 
P ositi v e ( b z w. n e g ati v e) V er ä n d er u n g e n d er V or h alt u n gs k ost e n er g e b e n si c h a us d er 
Diff er e n z z wis c h e n d e n z ur A b wi c kl u n g d es V er k e hrs a uf k o m m e ns a uf all e n T eil-
str e c k e n d es j e w eils r el e v a nt e n T eil n et z es i m Pl a n u n gs- u n d d e n i m V er gl ei c hsf all 
erf or d erli c h e n F a hrt z eit e n. Z ur B er e c h n u n g v o n N B 1 w ur d e n di e F a hrt z eit diff er e n-
z e n f ür j e d e Tri e b z u g- u n d W a g e n z u gst u n d e ü b er all e T eilstr e c k e n a ufs u m mi ert u n d 
mit d e n e nts pr e c h e n d e n V or h alt u n gs k ost e ns ät z e n m ulti pli zi ert. 
 
1N B   =  
T W ij
plplv gv g V H KtQtQd  [ €/ a] 
 
Es b e d e ut e n: 
T W  I n d e x f ür Tri e b z u g-, Tri e bf a hr z e u g- b z w. W a g e n k at e g ori e 
ij  I n d e x f ür T eilstr e c k e n 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
Q v g   T ä gli c h e A n z a hl Tri e b z ü g e, Tri e bf a hr z e u g e u n d W a g e n a uf d er T eilstr e c k e 
i m V er gl ei c hsf all 
tv g   F a hrt z eit f ür di e T eilstr e c k e i m V er gl ei c hsf all ( St d.) 
Q pl   T ä gli c h e A n z a hl Tri e b z ü g e, Tri e bf a hr z e u g e u n d W a g e n a uf d er T eilstr e c k e 
i m Pl a nf all 
tpl   F a hrt z eit f ür di e T eilstr e c k e i m Pl a nf all ( St d.) 
V H K  F a hr z e u g v or h alt u n gs k ost e ns at z  ( €/ St d.)  
 
 
Di e F a hrt z eit e n f ür di e T eilstr e c k e n h ä n g e n d a b ei v o n d er B el ast u n g d er T eilstr e c k e n 
a b; si e w er d e n i n A b h ä n gi g k eit v o n d er B el ast u n g i n d er Si m ul ati o n er mitt elt. 
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2. 1. 3  S e n k u n g v o n K ost e n d es F a h r z e u g b et ri e bs ( N B 2) 
 
 
Z u d e n K ost e n d er B etri e bsf ü hr u n g g e h ör e n di e l eist u n gs a b h ä n gi g e n S a c h k ost e n s o-
wi e di e z eit a b h ä n gi g e n P ers o n al k ost e n, di e f ür d e n B etri e b erf or d erli c h si n d. Di e B e-
tri e bsf ü hr u n gs k ost e n w er d e n u nt er gli e d ert i n di e v o m P ers o n e n- u n d G üt er a uf k o m-
m e n a b h ä n gi g e n K ost e n d er P ers o n e n- u n d G üt er a bf erti g u n g, di e v o n d e n z u b e h a n-
d el n d e n W a g e n a b h ä n gi g e n K ost e n d er Z u g bil d u n g s o wi e di e e ntf er n u n gs- u n d str e-
c k e n m er k m als a b h ä n gi g e n K ost e n d er Z u gf ör d er u n g.  
 
Di e A bf e rti g u n gs k ost e n  w er d e n i m P ers o n e nf er n v er k e hr a us d er A uf k o m m e ns v er-
ä n d er u n g u n d d e m A bf erti g u n gs k ost e ns at z ( €/ R eis e n d er) u n d i m G üt er v er k e hr a us 
d er v erl a g ert e n V er k e hrs m e n g e u n d d e m A bf erti g u n gs k ost e ns at z ( €/t) b er e c h n et. 
 
P ositi v e ( b z w. n e g ati v e) Ers p ar niss e a us A bf erti g u n gs k ost e n i m P ers o n e n v er k e hr 
( N B 2A P ) er mitt el n si c h z u: 
 
A P2N B  =  Pplv g A KPPd )(    [ €/ a]  
 
Es b e d e ut e n: 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es v er k e hrsl eist u n g ( d = 3 6 5) 
P v g   T ä gli c h e A n z a hl R eis e n d e i m V er gl ei c hsf all 
P pl   T ä gli c h e A n z a hl R eis e n d e i m Pl a nf all 
A K p  K ost e ns at z A bf erti g u n g i m P ers o n e nf er n v er k e hr ( €/ P) 
A P  A bf erti g u n g  P ers o n e n v er k e hr  
 
N e b e n d e n b a h n b etri e bs b e di n gt e n A bf erti g u n gs k ost e n si n d i m G üt er v er k e hr f ür di e 
z us ät zli c h i m S c hi e n e n v er k e hr b ef ör d ert e n M e n g e n Tr a ns a kti o ns k ost e n z u b er e c h-
n e n. Mit d e m A ns at z di es er K ost e n w er d e n di e b ei V erl a g er u n g v o m Str a ß e n- z u m 
S c hi e n e n v er k e hr a nf all e n d e n K ost e n f ür di e U ml a d u n g b er ü c ksi c hti gt, di e b ei all e n 
V er k e hr e n a nf all e n, di e ni c ht b ei ds eits ü b er Gl eis a ns c hl üss e a b g e wi c k elt w er d e n. 
Di e A bf erti g u n gs- u n d Tr a ns a kti o ns k ost e n i m G üt er v er k e hr er g e b e n si c h d a mit als  
 
A G2N B   =  )T KA K()NtNt(d GGplv g    [ €/ a]  
 
Es b e d e ut e n: 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e ( d = 2 5 0) 
v g  I n d e x  V er gl ei c hsf all  
pl  I n d e x  Pl a nf all  
Nt  T ä gli c h e V er k e hrs m e n g e ( N ett ot o n n e n) 
A K G   K ost e ns at z A bf erti g u n g i m G üt er v er k e hr ( €/t) 
T K G   Tr a ns a kti o ns k ost e ns at z i m G üt er v er k e hr ( €/t) 
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A G  A bf erti g u n g  G üt er v er k e hr  
 
Di e Z u g bil d u n gs k ost e n  i m R eis e z u g v er k e hr w er d e n a uf B asis d er Z u gl eist u n g dif-
f er e n zi ert n a c h Z u g art b er e c h n et. P ositi v e ( b z w. n e g ati v e) Ers p ar niss e a us Z u g bil-
d u n gs k ost e n i m P ers o n e n v er k e hr ( N B 2 Z P ) er mitt el n si c h z u:  
 
Z P2N B  =  
N F ij
Pplv g Z KZ u g k mZ u g k md    [ €/ a]  
 
Es b e d e ut e n: 
N F  I n d e x f ür Z u gt y p e n (I C E- T y p, F E- Z u g o d er s o nst. P F V) 
ij  I n d e x f ür T eilstr e c k e n d es r el e v a nt e n T eil n et z es 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es v er k e hrsl eist u n g ( d = 3 6 5) 
Z u g k m v g   A n z a hl Z u g kil o m et er i m V er gl ei c hsf all 
Z u g k m pl   A n z a hl Z u g kil o m et er i m Pl a nf all 
Z K P  K ost e ns at z Z u g bil d u n g ( €/ Z u g k m) 
Z P  Z u g bil d u n g  P ers o n e n v er k e hr  
 
I m G üt er v er k e hr w er d e n di e Z u g bil d u n gs k ost e n b er e c h n et a us d er A n z a hl d er ei n z u-
st ell e n d e n W a g e n u n d d e m K ost e ns at z ( € / W a g e n). Ä n d er u n g e n d er Z u g bil d u n gs-
k ost e n i m G üt er v er k e hr er mitt el n si c h z u: 
 
Z G2N B   =  Gplv g Z K)WW(d    [ €/ a] 
 
Es b e d e ut e n: 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e ( d = 2 5 0) 
W v g   ei n z ust ell e n d e G üt er w a g e n i m V er gl ei c hsf all 
W pl   ei n z ust ell e n d e G üt er w a g e n i m Pl a nf all 
Z K G  K ost e ns at z Z u g bil d u n g ( €/ W a g e n) 
Z G  Z u g bil d u n g  G üt er v er k e hr  
 
Di e Z u gf ö r d e r u n gs k ost e n  w ur d e n i m P ers o n e nf er n v er k e hr e b e nf alls g etr e n nt f ür 
d e n I C E- Z u gt y p e n, di e F E- Z ü g e u n d di e Z ü g e i m s o nsti g e n P ers o n e nf er n v er k e hr 
s o wi e i m G üt er v er k e hr f ür j e d e Tr a kti o ns art ( Di es el-/ El e ktr otr a kti o n) i n d er Di m e n-
si o n €/ Z u g k m b er e c h n et. Di e Z u gl eist u n g w ur d e n a c h di es e n Diff er e n zi er u n g e n g e-
tr e n nt w ä hr e n d d er U ml e g u n gssi m ul ati o n erf asst. 
 
P ositi v e ( b z w. n e g ati v e) V er ä n d er u n g e n d er Z u gf ör d er u n gs k ost e n er g e b e n si c h a us 
d er Diff er e n z z wis c h e n d er V er k e hrsl eist u n g ( Z u g k m) i m P ers o n e n- b z w. G üt er v er-
k e hr a uf all e n T eilstr e c k e n d es j e w eils r el e v a nt e n T eil n et z es i m Pl a n u n gs- u n d i m 
V er gl ei c hsf all. Z ur B er e c h n u n g d er K ost e n ä n d er u n g e n ( N B 2 F ) w ur d e n di e Z u g kil o-
m et er f ür j e d e Z u g k at e g ori e ü b er all e T eilstr e c k e n i m V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all mit 
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d e n e nts pr e c h e n d e n Z u gf ör d er u n gs k ost e ns ät z e n m ulti pli zi ert s o wi e di e Diff er e n z 
hi er a us g e bil d et: 






I C EI C E
pl
I C E
v g F KZ u g k mZ u g k mF KZ u g k mZ u g k md [  
  ])( GGpl
G
v g
S P F VS P F V
pl
S P F V
v g F KZ u g k mZ u g k mF KZ u g k mZ u g k m  
 
Es b e d e ut e n: 
ij  I n d e x f ür T eilstr e c k e n 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
v g  I n d e x  V er gl ei c hsf all  
pl  I n d e x  Pl a nf all  
Z u g k m I C E  T ä gli c h e V er k e hrsl eist u n g (I C E- k m) a uf d er T eilstr e c k e n a c h I C E-
Z u gt y p e n 
F K
I C E
  K ost e ns at z Z u gf ör d er u n g n a c h I C E- Z u gt y p e n ( €/I C E- k m) 
Z u g k m
F E
  T ä gli c h e V er k e hrsl eist u n g ( Z u g k m) a uf d er T eilstr e c k e i m F E- V er k e hr 
F K
F E  K ost e ns at z Z u gf ör d er u n g F E- Z ü g e ( €/ Z u g k m) 
Z u g k m S P F V   T ä gli c h e V er k e hrsl eist u n g ( Z u g k m) a uf d er T eilstr e c k e i m s o nsti g e n 
P ers o n e nf er n v er k e hr 
F K S P F V   K ost e ns at z Z u gf ör d er u n g i m s o nsti g e n P F V ( €/ Z u g k m) 
Z u g k m G   T ä gli c h e V er k e hrsl eist u n g ( Z u g k m) a uf d er T eilstr e c k e i m G üt er v er-
k e hr 
F K G  K ost e ns at z Z u gf ör d er u n g G üt er v er k e hr ( €/ Z u g k m) 




2. 1. 4  T r a ns p o rt k ost e n ä n d e r u n g e n d u r c h A uf k o m m e ns v e rl a g e r u n g e n ( N B 3) 
 
 
I m P ers o n e nf er n v er k e hr f ü hr e n di e z u b e w ert e n d e n I n v estiti o ns m a ß n a h m e n d er 
B a h n z u N a c hfr a g e er h ö h u n g e n, di e z u m w eit ü b er wi e g e n d e n T eil z u L ast e n d es 
Str a ß e n p ers o n e nf er n v er k e hrs g e h e n. B ei ei ni g e n I n v estiti o ns m a ß n a h m e n u n d f ür b e-
sti m mt e R el ati o n e n ist d a n e b e n ei n e K o n k urr e n z z u m L uft v er k e hr m ö gli c h. Ei n T eil 
d er z us ät zli c h e n V er k e hrs n a c hfr a g e ist s c hli e ßli c h i n d u zi ert er, d ur c h d as Pr oj e kt b e-
wir kt er N e u v er k e hr. Di e z ur V erf ü g u n g st e h e n d e D at e n b asis i m P ers o n e n v er k e hr 
diff er e n zi ert n a c h d er H er k u nft d er M e hr n a c hfr a g e v o m Str a ß e n- u n d L uft v er k e hr. 
Di e v o m Str a ß e n v er k e hr z u m S c hi e n e n v er k e hr v erl a g ert e N a c hfr a g e wir d w eit er 
n a c h i hr er H er k u nft a us d e m B us v er k e hr u n d d e m m ot orisi ert e n I n di vi d u al v er k e hr 
diff er e n zi ert. Di e K ost e n d ur c h A uf k o m m e ns v erl a g er u n g w er d e n f ür di es e a b g e b e n-
d e n V er k e hrs mitt el g etr e n nt er mitt elt. 
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I m G üt er v er k e hr f ü hr e n di e I n v estiti o ns m a ß n a h m e n z u V er ä n d er u n g e n d er G a n z z u g- 
u n d Ei n z el w a g e n v er k e hr e, w o b ei d er ü b er wi e g e n d e T eil d es z us ät zli c h a b z uf a hr e n-
d e n Tr a ns p ort a uf k o m m e ns a uf Ei n z el w a g e n- b z w. W a g e n gr u p p e n v er k e hr e ntf ällt. 
I m B er ei c h d es Ei n z el w a g e n-/ W a g e n gr u p p e n v er k e hrs k o n k urri ert di e B a h n ü b er wi e-
g e n d b z w. a uss c hli e ßli c h mit d e m Str a ß e n g üt er kr aft v er k e hr. D a z u d e m n ur ei ni g e 
d er z u b e w ert e n d e n N e u- b z w. A us b a ustr e c k e n g a n z o d er t eil w eis e a uf „ n ass e n R el a-
ti o n e n “ ( R el ati o n e n mit p ar all el er W ass erstr a ß e) li e g e n, w ur d e ei n e i n T eil b er ei c h e n 
m ö gli c h e K o n k urr e n z z ur W ass erstr a ß e v er n a c hl ässi gt. 
F ür di e z wis c h e n d e n V er k e hrstr ä g er n v erl a g ert e n M e n g e n w er d e n di e Diff er e n z e n 
z wis c h e n d e n B ef ör d er u n gs k ost e n b ei m a b g e b e n d e n u n d b ei m a uf n e h m e n d e n Tr a ns-
p ort mitt el b er e c h n et. Di e V erl a g er u n gs m e n g e n i m G üt er v er k e hr st a m m e n z u m e hr 
als 9 0 % a us d e n G üt er b er ei c h e n I n v estiti o ns- u n d V er br a u c hs g üt er u n d w er d e n ü-
b er wi e g e n d ( z u k n a p p z w ei Dritt el n) i m Bi n n e n v er k e hr b ef ör d ert. F ür di es e G üt er ist 
di e d ur c hs c h nittli c h e F a hr z e u g a usl ast u n g er h e bli c h g eri n g er u n d di e g es a mt wirt-
s c h aftli c h e n K ost e n ( €/ T k m) si n d d a h er h ö h er als f ür d e n D ur c hs c h nitt d er a uf d er 
Str a ß e b ef ör d ert e n G üt er. D as w ur d e b ei d er B er e c h n u n g d er i n d er B e w ert u n g v er-
w e n d et e n K ost e ns ät z e b er ü c ksi c hti gt.  
 
Di e ( p ositi v e n o d er n e g ati v e n) N ut z e n a us K ost e n ä n d er u n g e n d ur c h A uf k o m m e ns-
v erl a g er u n g e n z wis c h e n d e n V er k e hrstr ä g er n S c hi e n e u n d Str a ß e w er d e n i m P ers o-
n e n v er k e hr wi e f ol gt er mitt elt: 
 




I V B K EB K SV P k mB K EB K SV P k md  
  )( PL
L B K EB K SV P k m  
 
Es b e d e ut e n: 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e ( d = 3 6 5) 
V P k m S I V  I m Pl a n u n gs- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o m MI V a uf d er Str a ß e a uf 
di e S c hi e n e v erl a g ert e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( P k m/ a) 
V P k m S B u s   I m Pl a n u n gs- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o m B us v er k e hr a uf d er 
Str a ß e a uf di e S c hi e n e v erl a g ert e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( P k m/ a) 
V P k m L   I m Pl a n u n gs- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o m Fl u g v er k e hr z ur S c hi e-
n e v erl a g ert e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( P k m/ a) 
B K S I V  S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m MI V a uf d er Str a ß e ( €/ P k m) 
B K S B u s   S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m B us v er k e hr a uf d er Str a ß e ( €/ P k m) 
B K S L   S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m P ers o n e n v er k e hr d er L uftf a hrt  
( €/ P k m) 
B K E P   S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m P ers o n e n v er k e hr a uf d er S c hi e n e  
( €/ P k m) 
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I m G üt er v er k e hr w er d e n di e ( p ositi v e n o d er n e g ati v e n) N ut z e n a us K ost e n ä n d er u n-
g e n d ur c h A uf k o m m e ns v erl a g er u n g z wis c h e n d e n V er k e hrs z w ei g e n S c hi e n e u n d 
Str a ß e wi e f ol gt b er e c h n et: 
 
GN B 3  =  GG B K EB K SV T k md  
 
Es b e d e ut e n: 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e ( d = 2 5 0 G V) 
V T k m  I m Pl a n u n gs- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o n d er Str a ß e a uf di e S c hi e n e 
v erl a g ert e G üt er v er k e hrsl eist u n g ( T k m/ a) 
B K S G  S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m G üt er v er k e hr a uf d er Str a ß e ( €/ T k m) 
B K E G  S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m G üt er v er k e hr a uf d er S c hi e n e ( €/ T k m) 
2. 2  I nst a n d h alt u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W 2) 
 
 
Di e B er e c h n u n g d er I nst a n d h alt u n gs k ost e n erf ol gt b ei m V er k e hrstr ä g er S c hi e n e a uf 
d er B asis d er B es c h aff u n gs k ost e n f ür di e I n v estiti o ns b est a n dt eil e mit Hilf e v o n I n-
st a n d h alt u n gs k ost e nf a kt or e n: 
 




Es b e d e ut e n: 
KI  I nst a n d h alt u n gs k ost e n d er V er k e hrs w e g e ( €/ a) 
K g   B es c h aff u n gs k ost e n d er A nl a g e n b est a n dt eil e ( €) 
ig  I nst a n d h alt u n gs k ost e nf a kt or  
g  I n d e x f ür S a c h g e bi ets gr u p p e 
 
 
Di e a n z u w e n d e n d e n I nst a n d h alt u n gs k ost e nf a kt or e n si n d n a c h S a c h g e bi ets gr u p p e n 
d er I n v estiti o n u nt ert eilt u n d st ell e n D ur c hs c h nitts k ost e n d ar, di e v o n d er D B N et z 
A G a us w es e ntli c h f ei n er diff er e n zi ert e n K ost e n d at e n b er e c h n et w ur d e n: 
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I n v estiti o ns b est a n dt eil  U nt e r h alt u n gs k ost e ns at z
1 0
 
B a h n k ör p er  0, 0 0 3 5  
St üt z m a u er n  0, 0 0 3 5  
T u n n el  0, 0 0 1 4  
T al br ü c k e n  0, 0 0 4 2  
Kr e u z u n gs b a u w er k e  0, 0 0 4 2  
S c h alls c h ut z  0, 0 0 0 7  
O b er b a u  0, 0 3 0 8  
B a uli c h e A nl a g e n 0, 0 2 8 0 
Si g n al a nl a g e n  0, 0 2 1 0  
F er n m el d e a nl a g e n  0, 0 3 5 0  
B a h n str o m v er s or g u n g  0, 0 2 8 0  
F a hrl eit u n g  0, 0 2 1 0  
A b bil d u n g 4 2: I nst a n d h alt u n gs k ost e n d er W e g e b ei m V er k e hrstr ä g er S c hi e n e 
( A nt eil a n d e n I n v estiti o ns k ost e n) 
 
 
D er N ut z e n a us d e n I nst a n d h alt u n gs k ost e n d er W e g e ( N W 2) wir d wi e f ol gt err e c h-
n et: 
 
2N W   =  
M
plv g KIKI  [ €/ a]  
 
Es b e d e ut e n: 
M  I n v estiti o ns m a ß n a h m e n  
KI v g   S u m m e d er I nst a n d h alt u n gs k ost e n i m V er gl ei c hsf all ( €/ a) 




2. 3  E r h ö h u n g d e r V e r k e h rssi c h e r h eit ( N S) 
 
 
Di e U nf all k ost e n b e z o g e n a uf di e V er k e hrsl eist u n g si n d b ei d e n ei n z el n e n V er k e hrs-
tr ä g er n u nt ers c hi e dli c h h o c h. Di e d ur c h di e z u b e w ert e n d e n I n v estiti o ns m a ß n a h m e n 
a us g el öst e n V erl a g er u n g e n v o n V er k e hrsl eist u n g e n z wis c h e n d e n V er k e hrstr ä g er n 
f ü hr e n d a h er z u V er ä n d er u n g e n d er g es a mt wirts c h aftli c h e n U nf all k ost e n. Di e U n-
f all k ost e n j e V er k e hrsl eist u n gs ei n h eit w er d e n b er e c h n et a us d e n U nf allr at e n n a c h 
                                                 
1 0  M o d ell h aft e  A n n a h m e n  
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S c h a d e ns art e n ( U nf äll e j e Mr d. P ers o n e n- b z w. N ett ot o n n e n kil o m et er) u n d d e n K os-
t e n j e S c h a d e ns art ( G et öt et e, S c h w er v erl et zt e, L ei c ht v erl et zt e, S a c hs c h a d e n). B ei d er 
B er e c h n u n g d er U nf allr at e n w ur d e n di e v o n P ers o n e ns c h ä d e n b etr off e n e n R eis e n d e n 
d e n U nf allr at e n d es P ers o n e n v er k e hrs, di e S c h ä d e n i m R a n gi er di e nst d e n U nf allr at e n 
d es G üt er v er k e hrs z u g e or d n et. Di e a uf di es e W eis e ni c ht a uft eil b ar e n P ers o n e n- u n d 
S a c hs c h ä d e n w ur d e n d e m R eis e- u n d G üt er v er k e hr a nt eili g n a c h d er A uft eil u n g d er 
Z u g kil o m et er z u g er e c h n et ( 6 3, 3 % P ers o n e n v er k e hr u n d 3 6, 7 % G üt er v er k e hr). 
 
Es er g e b e n si c h f ol g e n d e U nf allr at e n: 
 
 P ers o n e n v er k e hr  G üt er v er k e hr  
U nf äll e mit ... U nf äll e j e 1 Mr d. P k m  U nf äll e j e 1 Mr d. Nt k m 
G et öt et e n  1, 5  0, 4  
S c h w er v erl et zt e n  3, 2   0, 9  
L ei c ht v erl et zt e n  4, 0   1, 1  
S a c hs c h ä d e n  5 6, 9  1 5, 7  
A b bil d u n g 4 3: U nf allr at e n n a c h S c h a d e ns art e n i m B er ei c h d er B a h n 
 
A us d e n U nf allr at e n s o wi e d e m W ert v o n P ers o n e n- u n d S a c hs c h ä d e n w ur d e n m o n e-
t är e U nf all k ost e nr at e n b er e c h n et. 
 
 P ers o n e n v er k e hr  G üt er v er k e hr  
U nf äll e mit ... ( €/ Mi o. P k m)  ( €/ Mi o. Nt k m) 
G et öt et e n  2. 1 1 6, 7 4  5 8 7, 9 9  
S c h w er v erl et zt e n  3 8 4, 4 9  1 0 6, 3 5  
L ei c ht v erl et zt e n  2 1, 1 1  5, 7 3  
S a c h s c h ä d e n  3. 2 6 2, 0 4  8 9 9, 8 7  
A b bil d u n g 4 4: U nf all k ost e nr at e n i m B er ei c h d er B a h n 
 
 
Di e U nf all k ost e n i m B a h n b er ei c h w er d e n wi e f ol gt er mitt elt: 
 
U K









v g U K R)Nt k mNt k m(U K R)P k mP k m(d  
 
Es b e d e ut e n: 
U K B   U nf all k ost e n pr o J a hr i m B a h n b er ei c h 
ij  I n d e x f ür Str e c k e n a bs c h nitt e 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil III A: Er g ä n z u n g e n S c hi e n e 
 1 3 1 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e ( d = 3 6 5 i m P F V; d = 
2 5 0 i m G V) 
P k m E  T ä gli c h e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( P k m) d er S c hi e n e a uf all e n T eilstr e-
c k e n d es r el e v a nt e n T eil n et z es. 
Nt k m E  T ä gli c h e G üt er v er k e hrsl eist u n g ( T k m) d er S c hi e n e a uf all e n T eilstr e c k e n 
d es r el e v a nt e n T eil n et z es. 
U K R E, P   U nf all k ost e nr at e i m P ers o n e n v er k e hr d er S c hi e n e. 
U K R E, G   U nf all k ost e nr at e i m G üt er v er k e hr d er S c hi e n e. 
v g  I n d e x f ür V er gl ei c hsf all 
pl  I n d e x f ür V er gl ei c hsf all 
 
 
K o m mt es pr oj e kt b e di n gt z u V er k e hrs v erl a g er u n g e n v o n d er Str a ß e a uf di e S c hi e n e, 
s o si n d di e U nf all k ost e n d es B a h n b er ei c hs i m V er gl ei c hsf all u m di e U nf all k ost e n d es 
i m Pl a nf all v o n d er Str a ß e a uf di e S c hi e n e a b w a n d er n d e n V er k e hrs a nt eils z u er g ä n-
z e n. Di e U nf all k ost e n a uf d er Str a ß e er mitt el n si c h hi er b ei z u: 
 











B A B U K RF k mU K RF k mU K RF k m  
 
Es b e d e ut e n: 
U K S   U nf all k ost e n d er v o n d er Str a ß e a uf di e S c hi e n e v erl a g ert e n V er k e hrsl eis-
t u n g ( €/ a) 
ij  I n d e x T eilstr e c k e n d es r el e v a nt e n Str a ß e n n et z es 
F k m S  I m Pl a nf all v erl a g ert e V er k e hrsl eist u n g v o n B u n d es a ut o b a h n e n ( B A B), 
s o nsti g e n A u ß er ortsstr a ß e n ( A O), b z w. I n n er ortsstr a ß e n (I O) a uf d e n S c hi e-
n e n v er k e hr 
U K R S  U nf all k ost e nr at e n d es V er k e hrs a uf : 
B u n d es a ut o b a h n e n ( B A B) = 0, 0 2 8 2 9 €/ Kf z k m;  
s o nsti g e n A u ß er ortsstr a ß e n ( A O) = 0, 0 6 7 6 5 €/ Kf z k m; b z w.  
I n n er ortsstr a ß e n (I O) = 0, 1 0 2 2 8 €/ Kf z k m 
 
 
D er N ut z e n b eitr a g z ur V er k e hrssi c h er h eit ( N S) ist d e m n a c h i ns g es a mt: 
 
N S  =  BS U KU K  
 
Es b e d e ut e n: 
U K S  U nf all k ost e n i m B er ei c h d er Str a ß e ( €/ a) 
U K B  U nf all k ost e n i m B er ei c h d er S c hi e n e ( €/ a) 
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2. 4  V e r b ess e r u n g d e r E r r ei c h b a r k eit v o n F a h rt zi el e n ( N E) 
 
 
Di e N ut z e n b eitr ä g e z ur V er b ess er u n g d er Err ei c h b ar k eit er g e b e n si c h a us V er ä n d e-
r u n g e n d er F a hrt d a u er n i m Pl a n u n gs- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all. Si e e ntst e h e n 
d ur c h pr oj e kt b e di n gt k ür z er e F a hrt z eit e n i m P ers o n e n v er k e hr d er S c hi e n e s o wi e 
d ur c h V erl a g er u n g v o n P ers o n e n v er k e hrs a nt eil e n z wis c h e n Str a ß e n- u n d L uft v er k e hr 
ei n ers eits u n d d e m S c hi e n e n v er k e hr a n d er ers eits. Di e F a hrt z eit e n i m B er ei c h d er 
S c hi e n e w er d e n f ür d e n V er gl ei c hs- u n d d e n Pl a nf all i n gl ei c h er W eis e er mitt elt. 
A uf gr u n d d er u nt ers c hi e dli c h e n m o n et är e n B e w ert u n gs a ns ät z e f ür d e n g e w er bli c h e n 
( G es c h äftsr eis e n) u n d ni c ht g e w er bli c h e n V er k e hr ( S o nsti g e R eis e n) ist b ei d er 
F a hrt z eit er mittl u n g e nts pr e c h e n d z u diff er e n zi er e n. 
 










Es b e d e ut e n: 
T B  S u m m e d er F a hrt z eit e n i m P ers o n e n v er k e hr d er B a h n ( St d./ a) 
g  I n d e x g e w er bli c h er P ers o n e n v er k e hr 
n g  I n d e x ni c ht g e w er bli c h er P ers o n e n v er k e hr 
ij  I n d e x  T eilstr e c k e n  
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
F  T ä gli c h e A n z a hl F a hrt e n a uf d er T eilstr e c k e 
l  L ä n g e d er T eilstr e c k e i n k m 
v b  Z u g g es c h wi n di g k eit ( k m/ h) a uf d er T eilstr e c k e 
 
 
K o m mt es d ur c h Pr oj e kt e z u V er k e hrs v erl a g er u n g e n v o m L uft- b z w. Str a ß e n v er k e hr 
a uf di e S c hi e n e, s o si n d di e F a hrt z eit e n d es s c hi e n e n g e b u n d e n e n P ers o n e n v er k e hrs 
i m V er gl ei c hsf all u m di e F a hrt z eit e n d er a b g e b e n d e n V er k e hrs mitt el z u er g ä n z e n.  
 
Di e F a hrt z eit e n a uf d er Str a ß e er mitt el n si c h hi er b ei z u: 
 














Di e F a hr z eit e n i m L uft v er k e hr w er d e n wi e f ol gt er mitt elt: 
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Es b e d e ut e n: 
T S, T L  S u m m e d er F a hrt z eit e n d es v o m Str a ß e n- b z w. L uft v er k e hr a uf di e S c hi e n e 
v erl a g ert e n P ers o n e n v er k e hrs ( St d./ a) 
g  I n d e x g e w er bli c h er P ers o n e n v er k e hr 
n g  I n d e x ni c ht g e w er bli c h er P ers o n e n v er k e hr 
ij  I n d e x  T eilstr e c k e n  
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
P k m  I m Pl a n u n gs- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o n v o m Str a ß e n- b z w. L uft-
v er k e hr a uf di e S c hi e n e v erl a g ert e t ä gli c h e V er k e hrsl eist u n g ( P k m/ a) 
v  D ur c hs c h nitts g es c h wi n di g k eit ( k m/ h) d es v erl a g ert e n V er k e hrs  
S, L  I n d e x Str a ß e n- b z w. L uft v er k e hr 
 
D er N ut z e n b eitr a g z ur V er b ess er u n g d er Err ei c h b ar k eit ( N E) er mitt elt si c h i ns g e-
s a mt z u: 
 
n gn gggn gn gn gggg W PT BW PT BW PT LT SW PT LT SN E  
 
Es b e d e ut e n: 
T B, T S, T L   V er ä n d er u n g d er F a hr z eit e n i m B a h n-, Str a ß e n- u n d L uft v er k e hr 
z wis c h e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all 
g I n d e x g e w er bli c h er P ers o n e n v er k e hr 
n g I n d e x ni c ht g e w er bli c h er P ers o n e n v er k e hr 
W P g  M o n et är er W ert a ns at z i m g e w er bli c h e n P ers o n e n v er k e hr;  
hi er 1 9, 9 4 €/ St d. 
W P n g  M o n et är er W ert a ns at z i m ni c ht g e w er bli c h e n P ers o n e n v er k e hr; 




2. 5  R ä u mli c h e V o rt eil e ( N R) 
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2. 6  E ntl ast u n g d e r U m w elt ( N U) 
2. 6. 1  V e r mi n d e r u n g v o n G e r ä us c h b el ast u n g e n ( N U 1) 
 
 
Ei n N ut z e n b eitr a g d ur c h V er ä n d er u n g v o n G er ä us c h b el ast u n g e n wir d n ur d a n n b e-
r ü c ksi c hti gt, w e n n: 
 
1.  d er Mitt el u n gs p e g el L m  ( e n er gi e ä q ui v al e nt er D a u ers c h all p e g el) ü b er d e m Zi el-
p e g el L z  li e gt. D a b ei wir d n ur d er N a c ht z eitr a u m b etr a c ht et, d a di e Ei n h alt u n g 
v o n N a c ht- Gr e n z w ert e n i n d er R e g el di e Ei n h alt u n g d er T a g- Gr e n z w ert e ei n-
s c hli e ßt. Als Zi el p e g el f ür di e N a c ht wir d L z  = 4 2 d B ( A) a n g es et zt. 
2.  di e Diff er e n z d er L är m b el ast u n g d L m  ei n es Str e c k e n a bs c h nitts z wis c h e n Pl a-
n u n gs- u n d V er gl ei c hsf all mi n d est e ns 2 d B ( A) b etr ä gt: 
 
   | d L m | > 2 d B( A) 
 
Di es b e d e ut et, d ass di e Str e c k e n b el ast u n g i m Pl a nf all mi n d est e ns 6 0 % gr ö ß er o d er 
kl ei n er s ei n m uss als i m V er gl ei c hsf all, s o d ass f ür d e n V er k e hrstr ä g er S c hi e n e i n 
d er R e g el n ur N e u b a ustr e c k e n f ür ei n e n N ut z e n b eitr a g i n Fr a g e k o m m e n, d a a uf 
b est e h e n d e n Str e c k e n u n d A us b a ustr e c k e n k a u m V er ä n d er u n g e n d er V er k e hrs b el a-
st u n g i n di es e m U mf a n g z u er w art e n si n d. B ei A us b a ustr e c k e n gilt di es i ns b es o n-
d er e, s ol a n g e di e Gl eis a c hs e ni c ht v erl e gt b z w. di e Gl eis a n z a hl ni c ht v er ä n d ert wir d. 
 
D er N ut z e n d ur c h V er ä n d er u n g d er K ost e n d ur c h G er ä us c h b el ast u n g i m B er ei c h d er 
B a h n er mitt elt si c h z u 
 
EN U 1  =  plv g L KL K    [ €/ a]  
 
Es b e d e ut e n: 
N U 1 E   N ut z e n a us d er Diff er e n z d er K ost e n d ur c h G er ä us c h b el ast u n g ei n es J a hr es 
f ür d e n Pl a nf all u n d d e n V er gl ei c hsf all i m B er ei c h d er S c hi e n e ( €/J a hr) 
L K v g   L är m k ost e n i m V er gl ei c hsf all ( €/J a hr) 
L K pl   L är m k ost e n i m Pl a nf all ( €/J a hr) 
 
 
Di e L är m k ost e n ei n es Str e c k e n a bs c h nitts er g e b e n si c h a n al o g f ür d e n Pl a n u n gs- u n d 
V er gl ei c hsf all z u: 
 




g WEE  
Es b e d e ut e n: 
L K  K ost e n d ur c h L är m b el ast u n g pr o J a hr ( €/J a hr) 
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W L  W ert a ns at z ei n es g e wi c ht et e n Ei n w o h n ers;  
hi er 5 4, 7 1 €/ Ei n w o h n er u n d J a hr 
A
gE   g e wi c ht et e Ei n w o h n er i m A u ß er orts b er ei c h 
I
gE   g e wi c ht et e Ei n w o h n er i m I n n er orts b er ei c h 
 
 
A u ß e r o rts k a n n di e B etr off e n h eit a n N e u b a ustr e c k e n n ä h er u n gs w eis e a uf gr u n d v o n 
e x- p ost- A nl a ys e n ü b er s p e zifis c h e Ei n w o h n er e i f ol g e n d er m a ß e n er mitt elt w er d e n: 
gE  =  a
4
1
ii leg  
 
Es b e d e ut e n: 
E g   g e wi c ht et e Ei n w o h n er (s o n e
1 1 - Ei n w o h n er) 
g i  L a ut h eits g e wi c ht d es Is o b a n d es i 
e i  s p e zifis c h e Ei n w o h n er i m Is o b a n d i ( Ei n w./ k m) 
la   L ä n g e d er b etr a c ht et e n N e u b a ustr e c k e a u ß er orts ( k m) 
 
 
B etr off e n h eit E i ( Ei n w o h n er/ k m)  
Is o b a n d  s o n e- G e wi c ht  g i 
Fl a c hl a n d  H ü g el-/ B er gl a n d  
1   8 2/ 7 2 d B ( A)  9, 5 1 e 1  = 0 e 1  = 1 
2   7 2/ 6 2 d B ( A)  5, 6 6 e 2 = 2 e 2  = 2 
3   6 2/ 5 2 d B ( A)  2, 8 3  e 3  = 3 0 e 3  = 1 5 
4   5 2/ 4 2 d B ( A)  1, 4 1  e 4  = 5 0 e 4  = 1 5 
A b bil d u n g 4 5: B etr off e n h eit b ei d ers eits v o n z w ei gl eisi g e n N e u b a ustr e c k e n  
(a u ß er orts, n ä h er u n gs w eis e) 
 
 
W er d e n di e a n g e g e b e n e n B etr off e n h eit e n v er w e n d et, d a n n er gi bt si c h di e G es a mt b e-
l ast u n g a u ß er orts n ä h er u n gs w eis e z u 
A
gE  =  al1 6 7   (s o n e- Ei n w.) f ür Fl a c hl a n d 
A
gE  =  al8 4   (s o n e- Ei n w.) f ür Str e c k e n i n h ü g eli g e n bis b er gi g e n 
G e bi et e n 
                                                 
1 1  s o n e ist ei n e Ei n h eit z ur B esti m m u n g d er L a utst är k e w a hr n e h m u n g b ei m M e ns c h e n; 1 s o n e e nt-
s pri c ht 4 0 d B ( A) b ei 1. 0 0 0 H z, ei n e St ei g er u n g u m 1 0 d B ( A) wir d j e w eils als V er d o p p el u n g d er 
L a utst är k e e m pf u n d e n ( 5 0 d B ( A)  2 s o n e, 6 0 d B ( A)  4 s o n e us w.). s o n e- Ei n w o h n er si n d f ol g-
li c h di e v o m V er k e hrsl är m ei n er z u u nt ers u c h e n d e n Str e c k e b etr off e n e n Ei n w o h n er. 
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Es b e d e ut e n: 
A
gE   g e wi c ht et e Ei n w o h n er i m A u ß er orts b er ei c h 
la  L ä n g e d er b etr a c ht et e n N e u b a ustr e c k e i m A u ß er orts b er ei c h i n k m 
 
 
I n n e r o rts er gi bt si c h di e B etr off e n h eit i n A b h ä n gi g k eit v o m A bst a n d z ur erst e n R ei-
h e d er W o h n b e b a u u n g. D a b ei w ur d e u nt erst ellt, d ass si c h j e d e ei ns eiti g n e b e n d er 
Gl eisstr e c k e b etr off e n e B e b a u u n g a us b esti m mt e n St a dt m o d ell b a ust ei n e n z us a m-
m e n g es et zt. 
 
U nt er B er ü c ksi c hti g u n g d er S c h all p e g el mi n d er u n g d ur c h L är ms c h ut z ei nri c ht u n g e n, 
A bst a n d d er B e b a u u n g, B e w u c hs u n d d er j e w eili g e n B e b a u u n g s el bst w ur d e n di e b e-
tr off e n e n Ei n w o h n er b ei v ollst ä n di g er A usl ast u n g d er N e u b a ustr e c k e f ür A bst ä n d e 
bis z u d er g ü nsti gst e n Sit u ati o n L = 4 2 d B ( A) a m B e b a u u n gsr a n d u n d mit d er j e-
w eils b etr off e n e n B e b a u u n gsti ef e t h e or etis c h b esti m mt u n d d ur c h M ulti pli k ati o n mit 
d e n e nts pr e c h e n d e n B el ast u n gs g e wi c ht e n di e g e wi c ht et e n Ei n w o h n er pr o Kil o m et er 
b etr off e n e W o h n b e b a u u n g err e c h n et. 
 
Di e i n n er orts b etr off e n e n Ei n w o h n er er g e b e n si c h d e m n a c h z u: 
I
gE  =  ig le  
ge  =  sba l o g  
 
Es b e d e ut e n: 
I
gE   g e wi c ht et e Ei n w o h n er i m I n n er orts b er ei c h 
e g   g e wi c ht et e s p e zifis c h e Ei n w o h n er i m I n n er orts b er ei c h ( Ei n w o h n er/ k m) 
li L ä n g e d er W o h n b e b a u u n g, di e i n n er orts a uf ei n er S eit e d er Str e c k e b etr of-
f e n ist ( k m) 
s  s eitli c h er A bst a n d d er B e b a u u n g v o n d er A c hs e d er Gl eistr ass e ( m) 
a, b  K o effi zi e nt e n e nts pr e c h e n d d e n T a b ell e n d er f ol g e n d e n A b bil d u n g e n 
 
 
K o effi zi e nt  G elt u n gs b er ei c h  
Str e c k e nt y p 
a  b   ( m)  
ei n gl eisi g  3. 0 0 0  1. 5 0 0  1 0 <  s  < 1 0 0 
z w ei gl eisi g  3. 8 0 3  1. 7 4 8  1 4 <  s  < 1 5 0 
dr ei gl eisi g  4. 4 2 5  1. 9 2 3  1 8 <  s  < 2 0 0 
vi er gl eisi g  4. 4 6 1  1. 9 3 9  2 2 <  s  < 3 5 0 
A b bil d u n g 4 6: K o effi zi e nt e n z ur Er mittl u n g d er i n n er orts b etr off e n e n  
Ei n w o h n er f ür Sit u ati o n e n mit  L är ms c h ut z w a n d 
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K o effi zi e nt  G elt u n gs b er ei c h  
Str e c k e nt y p 
a  b   ( m)  
ei n gl eisi g  5. 6 0 2  2. 2 0 2  1 0 <  s  < 3 5 0 
z w ei gl eisi g  6. 8 0 9  2. 4 5 1  1 4 <  s  < 6 0 0 
dr ei gl eisi g  7. 9 8 7  2. 7 7 8  1 8 <  s  < 7 5 0 
vi er gl eisi g  9. 9 5 4  3. 3 1 8  2 2 <  s  < 1. 0 0 0 
A b bil d u n g 4 7: K o effi zi e nt e n z ur Er mittl u n g d er i n n er orts b etr off e n e n 
Ei n w o h n er f ür Sit u ati o n e n o h n e  L är ms c h ut z w a n d 
2. 6. 2  V e r mi n d e r u n g v o n A b g as b el ast u n g e n ( N U 2) 
 
 
Di e A b g as b el ast u n g i m B a h n b er ei c h wir d a uf B asis d es E n er gi e v er br a u c hs b e-
r e c h n et. D er E n er gi e v er br a u c h h ä n gt i m w es e ntli c h e n a b v o n 
 
 d er V er k e hrs art ( P ers o n e n v er k e hr, G üt er v er k e hr), 
 d er Art d er Tr a kti o n ( Di es el- b z w. El e ktr otr a kti o n). 
 
F ür di e f ol g e n d e B etr a c ht u n g w ur d e v o n d e m B a h n d ur c hs c h nitt e nts pr e c h e n d e n 
N or m z ü g e n i m P ers o n e nf er n- u n d G üt er v er k e hr a us g e g a n g e n. 
 
F ür di es e N or m z ü g e er g e b e n si c h f ol g e n d e E n er gi e v er br ä u c h e j e Z u g kil o m et er: 
 
Di es eltr a kti o n G üt er v er k e hr: 3, 7 4 8 k g / Z u g k m 
El e ktr otr a kti o n G üt er v er k e hr:  1 7, 2 0 4 k W h / Z u g k m 
 
Di es eltr a kti o n P ers o n e nf er n v er k e hr:  2, 8 8 9 k g / Z u g k m 
El e ktr otr a kti o n P ers o n e nf er n v er k e hr:   1 2, 9 3 9 k W h / Z u g k m 
 
 
A us d e n V er br a u c hs a n g a b e n j e Z u g kil o m et er k ö n n e n mit Hilf e v o n E missi o nsf a kt o-
r e n ( g/ k g Di es el b z w. g/ k W h) di e S c h a dst off e missi o n e n j e Z u g kil o m et er er mitt elt 
w er d e n. Mit Hilf e v o n S c h a d e ns k ost e ns ät z e n f ür di e ei n z el n e n E missi o n e n er g e b e n 
si c h f ol g e n d e K ost e n a us d er E missi o n v o n L ufts c h a dst off e n i m B a h n v er k e hr: 
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 Kli m as c h ä d e n  
V e g et ati o ns-
s c h ä d e n 
g es a mt 
G es u n d h eits- u n d 
M at e ri als c h ä d e n 
G üt er v er k e hr 
  Di e s eltr a kti o n  2, 4 3 0, 0 9  2, 5 2  1, 4 3 / u 
 El e ktr otr a kti o n   1, 7 0   0, 0 0 5   1, 7 1   -  
P ers o n e n v er k e hr 
  Di e s eltr a kti o n  1, 8 8 0, 0 6  1, 9 3  0, 8 4 / u 
 El e ktr otr a kti o n   1, 2 8   0, 0 5   1, 2 8   -  
u: mittl er e Wi n d g es c h wi n di g k eit i n 1 0 m H ö h e i n m/s 
A b bil d u n g 4 8: K ost e n a us d er E missi o n v o n L ufts c h a dst off e n b ei m B a h n v er k e hr i n € j e 
Z u g k m 
 
 
Di e N ut z e n a us d er V er m ei d u n g v o n A b g as b el ast u n g e n w er d e n f ür di e Diff er e n z 
z wis c h e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all wi e f ol gt b er e c h n et: 
 













D A KZ u g k mA KZ u g k mA KZ u g k m(d  




Es b e d e ut e n: 
N U 2 B   N ut z e n a us d er V er mi n d er u n g d er A b g as b el ast u n g i m B a h n b er ei c h 
ij  I n d e x f ür Str e c k e n 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e ( d = 3 6 5 i m P F V;  
d = 2 5 0 i m G V) 
Z u g k m P D   Pl a nf all diff er e n z Z u g kil o m et er P ers o n e n v er k e hr Di es eltr a kti o n 
Z u g k m P E   Pl a nf all diff er e n z Z u g kil o m et er P ers o n e n v er k e hr El e ktr otr a kti o n 
A K P D   A b g as k ost e ns at z P ers o n e n v er k e hr Di es eltr a kti o n ( €/ Z u g k m) 
A K P E  A b g as k ost e ns at z P ers o n e n v er k e hr El e ktr otr a kti o n ( €/ Z u g k m) 
Z u g k m G D   Pl a nf all diff er e n z Z u g kil o m et er G üt er v er k e hr Di es eltr a kti o n 
Z u g k m G E   Pl a nf all diff er e n z Z u g kil o m et er G üt er v er k e hr El e ktr otr a kti o n 
A K G D   A b g as k ost e ns at z G üt er v er k e hr Di es eltr a kti o n ( €/ Z u g k m) 
A K G E   A b g as k ost e ns at z G üt er v er k e hr El e ktr otr a kti o n ( €/ Z u g k m) 
 
B ei V erl a g er u n g v o n V er k e hrsl eist u n g e n z wis c h e n Str a ß e n- u n d B a h n v er k e hr b etr a-
g e n di e A b g as k ost e n i m V er gl ei c hsf all a uf d er Str a ß e: 
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P k w A KL k w k mA KB us k mA KP k w k md  
 
Es b e d e ut e n: 
N U 2 S   A b g as k ost e n a uf d er Str a ß e i m V er gl ei c hsf all 
ij  I n d e x f ür Str e c k e n 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e ( d = 3 6 5 i m P F V;  
d = 2 5 0 i m G V) 
P k w k m  v erl a g ert e  P k w k m  
A K S P k w   A b g as k ost e ns at z P k w ( €/ P k w k m) 
B us k m  v erl a g ert e B us kil o m et er 
A K S B u s   A b g as k ost e ns at z B us ( €/ B us k m) 
L k w k m  v erl a g ert e  L k w k m  
A K S L k w   A b g as k ost e ns at z L k w a uf d er Str a ß e ( €/ L k w k m) 
 
 
Di e g es a mt e n N ut z e n a us d er V er m ei d u n g v o n A b g as e n er g e b e n si c h a us d er S u m-
mi er u n g d er z us ät zli c h e n K ost e n ( n e g ati v e N ut z e n) i m B a h n b er ei c h u n d d er ei n g e-
s p art e n K ost e n ( N ut z e n) i m Str a ß e n v er k e hr: 
 




2. 7  V e r b ess e rt e A n bi n d u n g v o n S e e- u n d Fl u g h äf e n ( N H) 
 




3  K ost e n 
3. 1  I n v estiti o ns k ost e n 
 
 
I m B e w ert u n gs v erf a hr e n w er d e n d e n i n A bs c h nitt 2 d ar g est ellt e n N ut z e n di e I n v esti-
ti o ns k ost e n g e g e n ü b er g est ellt. Di es e K ost e n f ür di e i n d e n Pl a nf äll e n u nt ers u c ht e n 
A us- u n d N e u b a ut e n w ur d e n v o n d er D B N et z A G u nt er gli e d ert n a c h S a c h g e bi ets-
gr u p p e n z u g e ar b eit et. Di e a uf u nt ers c hi e dli c h e m Pr eisst a n d z u g eli ef ert e n I n v estiti-
o ns k ost e n w ur d e n i n A bs pr a c h e mit d er D B A G a uf ei n e n ei n h eitli c h e n Pr eisst a n d 
u m g er e c h n et. D a z u w ur d e n di e i n d er A b bil d u n g 4 9  a uf g elist et e n F orts c hr ei b u n gs-
f a kt or e n b e n ut zt. 
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3.2  Barwerte 
 
 
Alle Aus- und Neubauten werden in der Bewertung für einen einheitlichen Zeitraum 
von 36 Jahren (2000 bis 2035) betrachtet. Dabei entfallen die Jahre 2000 bis 2004 
auf die Bauzeit, die Jahre 2005 bis 2035 auf die Nutzungszeit. 
 
Die Bewertung wird als Kapitalwertrechnung durchgeführt. Alle Einzahlungen (In-
vestitionen) und Auszahlungen (jährliche Nettonutzen) werden auf das Jahr 2000 ab-
gezinst. Daher sind alle in den Bewertungsergebnissen ausgewiesenen Beträge Bar-




3.3  Restwerte 
 
 
Die Nutzungsdauer der Anlagenbestandteile schwankt zwischen 12 Jahren (Fern-
meldeanlagen) und 75 Jahren (Bahnkörper, Stützmauern, Tunnel, Talbrücken). Am 
Ende der 31-jährigen Nutzungszeit sind daher in einigen Sachbereichen bereits Er-
satzinvestitionen erfolgt, in anderen Sachbereichen sind die Ursprungsinvestitionen 
noch nicht „verbraucht“. Für alle Sachgebiete werden im letzten Jahr der Nutzung 
Preisindexreihen (1995 = 100)
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Grunderwerb 83,9 85,6 89,8 79,6 83,7 92,2 100,0 115,0 108,8 119,7 120,0 121,2 122,4
Bahnkörper 89,7 93,2 100,2 106,6 104,4 101,4 100,0 96,7 96,0 96,2 96,9 95,9 95,0
Stützmauern 81,9 86,9 91,7 95,5 97,5 98,7 100,0 99,4 98,0 97,4 96,6 95,6 94,7
Tunnel 81,7 86,8 92,6 97,3 98,8 99,0 100,0 98,3 96,6 95,7 95,5 94,5 93,6
Talbrücken 81,9 86,9 91,7 95,5 97,5 98,7 100,0 99,4 98,0 97,4 96,6 95,6 94,7
Kreuzungsbauwerke 81,9 86,9 91,7 95,5 97,5 98,7 100,0 99,4 98,0 97,4 96,6 95,6 94,7
Schallschutz 85,8 90,1 96,0 101,1 101,0 100,1 100,0 98,1 97,0 96,8 96,8 95,8 94,8
Oberbau 90,4 94,4 97,0 99,1 99,1 98,3 100,0 100,8 100,0 102,2 102,0 103,0 104,1
Bauliche Anlagen 78,2 83,0 88,2 92,8 95,8 97,5 100,0 100,3 99,8 99,9 99,6 98,6 97,6
Signalanlagen 88,0 90,1 92,9 96,1 98,2 99,1 100,0 101,5 103,0 103,8 99,3 98,3 97,3
Fernmeldeanlagen 123,1 122,7 120,9 112,0 103,6 102,9 100,0 97,6 98,8 100,1 95,8 94,8 93,9
Bahnstromversorgung 92,5 93,4 95,8 97,5 98,3 98,9 100,0 100,5 99,7 99,7 99,6 98,6 97,6
Fahrleitung 92,5 93,4 95,8 97,5 98,3 98,9 100,0 100,5 99,7 99,7 99,6 98,6 97,6
Anlagen Dritter
Planungskosten 76,7 80,2 84,7 89,0 93,1 95,5 100,0 101,3 103,2 105,4 107,2 108,3 109,4
Mittelbare Kosten 76,7 80,2 84,7 89,0 93,1 95,5 100,0 101,3 103,2 105,4 107,2 108,3 109,4
Fortschreibungsfaktoren auf 1998 für Preisstand 1989 bis 2001
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Grunderwerb 1,4267 1,3984 1,3330 1,5038 1,4301 1,2983 1,1970 1,0409 1,1002 1 0,9975 0,9876 0,9778
Bahnkörper 1,0725 1,0322 0,9601 0,9024 0,9215 0,9487 0,9620 0,9948 1,0021 1 0,9928 1,0028 1,0129
Stützmauern 1,1893 1,1208 1,0622 1,0199 0,9990 0,9868 0,9740 0,9799 0,9939 1 1,0083 1,0185 1,0288
Tunnel 1,1714 1,1025 1,0335 0,9836 0,9686 0,9667 0,9570 0,9736 0,9907 1 1,0021 1,0122 1,0224
Talbrücken 1,1893 1,1208 1,0622 1,0199 0,9990 0,9868 0,9740 0,9799 0,9939 1 1,0083 1,0185 1,0288
Kreuzungsbauwerke 1,1893 1,1208 1,0622 1,0199 0,9990 0,9868 0,9740 0,9799 0,9939 1 1,0083 1,0185 1,0288
Schallschutz 1,1282 1,0750 1,0089 0,9579 0,9589 0,9675 0,9680 0,9873 0,9979 1 1,0005 1,0106 1,0208
Oberbau 1,1305 1,0826 1,0536 1,0313 1,0313 1,0397 1,0220 1,0139 1,0220 1 1,0020 0,9920 0,9822
Bauliche Anlagen 1,2775 1,2036 1,1327 1,0765 1,0428 1,0246 0,9990 0,9960 1,0010 1 1,0030 1,0131 1,0234
Signalanlagen 1,1795 1,1521 1,1173 1,0801 1,0570 1,0474 1,0380 1,0227 1,0078 1 1,0453 1,0559 1,0665
Fernmeldeanlagen 0,8132 0,8158 0,8280 0,8938 0,9662 0,9728 1,0010 1,0256 1,0132 1 1,0449 1,0554 1,0661
Bahnstromversorgung 1,0778 1,0675 1,0407 1,0226 1,0142 1,0081 0,9970 0,9920 1,0000 1 1,0010 1,0111 1,0213
Fahrleitung 1,0778 1,0675 1,0407 1,0226 1,0142 1,0081 0,9970 0,9920 1,0000 1 1,0010 1,0111 1,0213
Anlagen Dritter 1,1624 1,1204 1,0730 1,0504 1,0390 1,0281 1,0112 1,0045 1,0113 1 1,0050 1,0093 1,0134
Planungskosten 1,3742 1,3142 1,2444 1,1843 1,1321 1,1037 1,0540 1,0405 1,0213 1 0,9832 0,9735 0,9638
Mittelbare Kosten 1,3742 1,3142 1,2444 1,1843 1,1321 1,1037 1,0540 1,0405 1,0213 1 0,9832 0,9735 0,9638
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( 2 0 3 5) di e R est w ert e b er e c h n et u n d als A us z a hl u n g e n, d.  h. als Mi n d er u n g d er I n v es-
titi o ns k ost e n, b etr a c ht et. Di e b er e c h n et e n B etr ä g e w er d e n wi e all e a n d er e n B etr ä g e 
a uf d as J a hr 2 0 0 0 a b g e zi nst.  
 
D er i n d e n B e w ert u n gsr e c h n u n g e n a us g e wi es e n e I n v estiti o ns b etr a g wir d als o wi e 
f ol gt b er e c h n et: 
 
 U mr e c h n u n g d er v o n d er D B A G z u g eli ef ert e n I n v estiti o ns k ost e n n a c h S a c h b e-
r ei c h e n g es o n d ert a uf ei n e n ei n h eitli c h e n Pr eisst a n d. 
 B er ü c ksi c hti g u n g d er Ers at zi n v estiti o n e n b ei S a c h b er ei c h e n mit ei n er L e b e ns-
d a u er u nt er 3 1 J a hr e n. 
 B er ü c ksi c hti g u n g d er a m N ut z u n gs e n d e v er bl ei b e n d e n R est w ert e. 
 A b zi ns u n g all er Ei n- u n d A us z a hl u n g e n d er v o m J a hr 2 0 0 0 bis z u m J a hr 2 0 3 5 
r ei c h e n d e n Z a hl u n gsr ei h e a uf d as J a hr 2 0 0 0. 
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III  V E R K E H R S T R Ä G E R S P E ZI FI S C H E  E R G Ä N Z U N G E N  
 
B  V E R K E H R S T R Ä G E R  S T R A S S E  
 
 
1  B et ri e bssi m ul ati o n 
1. 1  St r a ß e n n et z 
 
 
Di e Er mittl u n g d er v o n Str a ß e n pr oj e kt e n a us g e h e n d e n, b e w ert u n gsr el e v a nt e n Wir-
k u n g e n erf ol gt u. a. a uf d er Gr u n dl a g e v o n V er k e hrsst är k e n i m Str a ß e n n et z. Di es e 
w er d e n i m R a h m e n pr oj e kts p e zifis c h er N et z b er e c h n u n g e n d ur c h U ml e g u n g d er 
Str ö m e d es Kf z- V er k e hrs a uf d as Str a ß e n n et z er mitt elt. 
 
Z ur s a c h g er e c ht e n Er mittl u n g d er V er k e hrsst är k e n w er d e n d et ailli ert e I nf or m ati o n e n 
ü b er di e b a uli c h e n u n d b etri e bli c h e n A us pr ä g u n g e n d er ei n z el n e n Str a ß e n a bs c h nitt e 
b e n öti gt. Di es e I nf or m ati o n e n st e h e n i n F or m ei n er D at ei z ur V erf ü g u n g, i n d er d as 
Str a ß e n n et z i n di git al er F or m als s o g e n a n nt es N et z m o d ell a b g el e gt u n d s o mit f ür 
E D V- B er e c h n u n g e n o p er ati o n alisi ert ist. 
 
D as N et z m o d ell f ür di e B u n d esf er nstr a ß e n pl a n u n g d es B M V B W ( N E M O B F Str) u m-
f asst c a. 6 0 0. 0 0 0 Ri c ht u n gsstr e c k e n u n d bil d et all e kl assifi zi ert e n ( A ut o b a h n e n ( A), 
B u n d esstr a ß e n ( B), L a n d es- u n d Kr eisstr a ß e n ( L, K)), s o wi e wi c hti g e k o m m u n al e 
Str a ß e n a b. D as N E M O B F Str ist als Ü b ersi c ht i n A b bil d u n g 5 0 u n d i n F or m ei n es 
b eis pi el h aft a us g e w ä hlt e n A uss c h nitt es i n A b bil d u n g 5 1 wi e d er g e g e b e n. 
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A b bil d u n g 5 0: Ü b ersi c ht d es di git al e n Str a ß e n n et z m o d ells f ür di e B u n d esf er nstr a ß e n pl a-
n u n g 
Di e ei n z el n e n Str e c k e n d es N et z m o d ells si n d hi nsi c htli c h d er b a uli c h e n u n d v er k e hr-
li c h e n G e g e b e n h eit e n attri b uti ert. Di e d er Attri b uti er u n g z u gr u n d e g el e gt e T y p ol o gi e 
ist i n A b bil d u n g 5 2 d ar g est ellt. Wi e hi er a us h er v or g e ht, li e g e n j e Str a ß e n a bs c h nitt 
I nf or m ati o n e n ü b er f ol g e n d e S a c h v er h alt e v or: 
 A us b a uf or m/ Ri c ht u n gstr e n n u n g 
 B etri e bsf or m/ A n b a usit u ati o n/ St a n ds p ur e n 
 Str eifi g k eit 
 Q u alit äts k e n n ziff er 
 T e m p o- Li mit 
 Ü b er h ol v er b ot f ür L k w 
 L ä n gs n ei g u n g 
 T u n n ell a g e 
 St a dt m o d ell b a ust ei n. 
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A b bil d u n g 5 1: A uss c h nitt a us d e m Str a ß e n n et z m o d ell f ür di e B u n d esf er nstr a ß e n pl a n u n g   
 
Z ur C h ar a kt erisi er u n g d er st ä dt e b a uli c h e n Sit u ati o n d er Str a ß e n a bs c h nitt e li e g e n 
s e hr diff er e n zi ert e I nf or m ati o n e n ü b er d as U mf el d d er I n n er ortsstr a ß e n v or (s o g. 
St a dt m o d ell b a ust ei n e). Di es e I nf or m ati o n e n w ur d e n i m R a h m e n ei n er s p e zi ell e n U n-
t ers u c h u n g [ 2 0] er mitt elt, w o b ei als Gr u n dl a g e di e s o g e n a n nt e n A T KI S- D at e n1 2  g e-
n ut zt w ur d e n. Di e d er Attri b uti er u n g „ St a dt m o d ell b a ust ei n e “ z u gr u n d e g el e gt e T y-
p ol o gi e ist i n A b bil d u n g 5 3 wi e d er g e g e b e n. Hi er a us g e ht h er v or, d ass f ür j e d e I n n e-
r ortsstr e c k e A n g a b e n ü b er  
 Str a ß e nr a u m br eit e, 
 A n z a hl A n w o h n er, 
 A n z a hl Ar b eits pl ät z e ( B es c h äfti gt e) u n d 
 A n z a hl A uf e nt h alts b etr off e n er  
 
v orli e g e n, w o b ei n a c h bis z u 5 0 m ö gli c h e n K o m bi n ati o n e n d er B e b a u u n gs-/ Fl ä c h e n-
n ut z u n gs k at e g ori e n u nt ers c hi e d e n wir d. 
 
                                                 
1 2   A mtli c h es T o p o g r a p his c h- K a rt o g r a p his c h es I nf o r m ati o nss yst e m ( A T KI S) d es B u n d es a mt es 
f ü r K a rt o g r a p hi e u n d G e o d äsi e 
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A b bil d u n g 5 2: T y p ol o gi e z ur C h ar a kt erisi er u n g d er Str e c k e n el e m e nt e d es B u n d esf er nstr a-
ß e n n et z m o d ells hi nsi c htli c h d er b a uli c h e n u n d b etri e bli c h e n M er k m al e  
 
I m N E M O B F Str si n d n e b e n d e n u nt er V er k e hr st e h e n d e n Str a ß e n a bs c h nitt e n a u c h 
g e pl a nt e b z w. er w o g e n e Str a ß e n b a u pr oj e kt e e nt h alt e n.  
 
F ür di e N et z- u n d Wir k u n gs b er e c h n u n g e n i m R a h m e n d er Pr oj e kt b e w ert u n g w er d e n 
a us d e m G es a mt n et z m o d ell di e N et zf äll e  
 V er gl ei c hsf all n et z ( O h n e- F all) u n d 
 Pl a nf all n et z e ( Mit- F äll e) 
g e n eri ert. 
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Basis des Vergleichsfallnetzes sind alle zurzeit (2000) unter Verkehr stehenden 
Netzelemente. Das Ist-Netz wird ergänzt um Straßenbauprojekte, die in Bau sind 
bzw. für die der Status „indisponibel“ festgestellt worden ist. Hierzu gehören z. B. 
Projekte, deren Baubeginn in Kürze erfolgt. 
 
Eine Übersicht des definierten Vergleichsfallnetzes vermittelt die Abbildung 54.  
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Die Planfallnetze werden durch Implementierung des jeweils zu bewertenden Ein-
zelprojektes in das Vergleichsfallnetz gebildet. Die baulichen und betrieblichen 
Merkmale der Projektstrecken werden nach Maßgabe des jeweiligen Planungsstan-
des berücksichtigt. In Einzelfällen werden auch Varianten des Streckenverlaufs bzw. 
des Streckenquerschnittes untersucht.  
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Im Rahmen der Bewertungen von Straßenbauprojekten wurden insgesamt ca. 2.500 
unterschiedliche Planfallnetze gebildet. Eine räumliche Übersicht der insgesamt für 
die Bedarfsprüfung angemeldeten Projekte vermittelt die Abbildung 55. 
1.2  Kapazitäten des Straßennetzes 
Die Kapazitäten des Straßennetzes sind im Wesentlichen abhängig von den Stre-
ckenquerschnitten und den Knotenpunktsgestaltungen bzw. Knotenpunktssteuerun-
gen. Darüber hinaus wirken Trassierungsparameter (Steigung, Kurvigkeit), Betriebs-
beschränkungen und Verkehrssteuerungsmaßnahmen (Tempo-Limits, Überholverbo-
te) auf die Kapazitäten ein. 
 
Von entscheidender Bedeutung für die Simulation der Verkehrsabläufe im Straßen-
verkehr sind die Zusammenhänge zwischen den Verkehrsmengen (q) und den Fahr-
geschwindigkeiten (v), die mit den sog. q-v-Funktionen abgebildet werden und auf 
der Grundlage empirischer Messwerte für alle in der Typologie (Abbildung 52) aus-
gewiesenen Querschnittsarten entwickelt sind. 
 
Jedem Straßenabschnitt des Netzmodells ist eine q-v-Funktion zugewiesen, wobei 
die Strecken außerhalb geschlossener Ortschaften nach den Fahrzeugarten Pkw und 
Lkw differenzieren und innerhalb geschlossener Ortschaften über eine Funktion für 
den Kfz-Verkehr insgesamt zugeordnet sind. 
 
Die im Rahmen der Bewertung genutzten q-v-Funktionen entstammen der EWS-97 
[31]; sie sind in Form von Grafik-Funktionen in der Abbildung 56 wiedergegeben. 
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Abbildung 55: Räumliche Übersicht der insgesamt gemeldeten Projekte (einschl. der Va-
rianten) 
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   1 bis   4 Kfz-Straßen, planfrei
   5 bis   8 Außerortsstraßen, plangleich
   9 bis 19 Innerortsstraßen
 
Abbildung 56:  q-v-Funktionen auf Außerortsstraßen  
 
Die dargestellten q-v-Funktionen zeigen, dass es sich um „offene Capacity-Restraint-
Funktionen“ handelt. Sie weisen bei zunehmender Verkehrsmenge geringere Ver-
kehrsgeschwindigkeiten aus, die jedoch nicht bis zum Verkehrsstillstand (v = 0 
km/h) reichen, sondern ab einer so genannten Staugeschwindigkeit (z. B. v = 10 km/h 
bzw. 20 km/h) trotz weiter steigender Verkehrsmengen konstante Geschwindigkeiten 
ausweisen. 
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1.3  Ermittlung der Verkehrsbelastungen 
Die Verkehrsbelastungen im Vergleichsfall und in den ca. 2.500 Planfällen werden 
mit Hilfe von Netzberechnungen ermittelt, indem die Ströme des Kfz-Verkehrs auf 
das Straßennetzmodell umgelegt werden. 
 
Aus dem Vergleich der Verkehrsbelastung im Plan- bzw. im Vergleichsfall ergeben 
sich die durch das jeweilige Straßenprojekt verursachten Verkehrsverlagerungen. 
 
Die Netzberechnungen wurden im Rahmen der „Bewertungsprognose“ [32] durchge-
führt. 
 
Die Bewertungsprognose baut auf einer verkehrsträgerübergreifenden Prognose zur 
Entwicklung der Verkehrsnachfrage bis 2015 auf, die speziell für die BVWP 2003 
erstellt wurde [5].  
 
Dieser Verkehrsprognose liegt das Integrationsszenario der BVWP 2003 zugrunde, 
in dem zusammenfassend von einer kontinuierlichen Weiterentwicklung der Ver-
kehrsnachfrage bei moderater Steuerung der Verkehrsmittelnutzung zugunsten öf-
fentlicher Verkehrsträger ausgegangen wird. Die Globalprognose bezieht sich auf 
das Prognosejahr 2015. 
 
Die in der verkehrsträgerübergreifenden Globalprognose auf der Basis von ca. 500 
Raumeinheiten erarbeiteten Verkehrsströme des Pkw- und Lkw-Verkehrs 2015 wer-
den für Zwecke der Netzberechnungen weiter aufbereitet und in räumlicher Hinsicht 
auf ca. 7.000 Verkehrszellen aufgegliedert. Hinzu kommt die Generierung des Nah-
verkehrs, die auf der Grundlage aktueller Strukturdaten und Verkehrsverhaltenspa-
rameter mit Hilfe der Modellsimulation erfolgt. 
 
Die Verkehrsbelastungen im Netz werden mit Hilfe des Programmsystems DRUM 
(= Dynamische Routensuche und Umlegung) [33] durch Routensuchen und Umle-
gung der berechneten Verkehrsverflechtungsmatrizen des Pkw- und Lkw-Verkehrs 
auf die einzelnen Netzstrecken ermittelt. DRUM kann als dynamisches Capacity-
Restraint-Verfahren bezeichnet werden. In dem Verfahren werden die Einflüsse von 
Verkehrsbelastungen (Vorbelastung) auf die individuelle Routenwahl mit Hilfe von 
Mengen-Geschwindigkeits-Abhängigkeiten berücksichtigt. Hierbei werden zeitlich-
räumliche Routen ermittelt, wozu nicht die momentanen, sondern diejenigen Stre-
ckenwiderstände einbezogen werden, die jeweils für den Zeitpunkt des voraussichtli-
chen Befahrens gelten. 
 
Bei der Routenwahlsimulation müssen somit Widerstände antizipiert werden, da sie 
sich erst aufgrund des Routenwahl- und Umlegungsprozesses ergeben. Daher ist das 
Netzberechnungsverfahren iterativ angelegt. 
 
In einem ersten Rechengang werden für alle Fahrtbeziehungen des gesamten Be-
trachtungszeitraumes die dynamische Routensuche und Umlegung durchgeführt und 
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aus dem Ergebnis für jeden Zeitabschnitt – unterschiedliche – Strecken und Knoten-
belastungen abgeleitet (1. Iteration). Diese Zeitvarianten, Strecken- und Knotenwi-
derstände sind die Grundlage zur dynamischen Routensuche und Umlegung des 
nächsten Iterationsschrittes, bei dem wiederum für alle zeitschrittbezogenen Fahr-
zeugmatrizen die Routen und somit neue Streckenbelastungen dynamisch ermittelt 
werden. 
 
Ausgangspunkt für die 1. Iteration sind Widerstandsvorgaben, die aus den verwende-
ten q-v-Funktionen für jede Strecke spezifisch ermittelt werden. Durch die iterative 
Vorgehensweise erfolgt im Modell eine Approximation der vorgegebenen Belastun-
gen an die aus dem Verhalten vieler Verkehrsteilnehmer entstehenden, tatsächlichen 
Verkehrsbelastungen für alle Zeitschritte. Somit liegen in höheren Iterationsstufen 
des Verfahrens relativ wirklichkeitsgetreue Widerstände für alle zukünftigen Zeit-
schritte vor. 
 
Im Netzberechnungsverfahren werden unrealistische Umwegfahrten ausgeschieden, 
in dem Schwellenwerte für Umwegfaktoren definiert und angewendet werden. Hier-
mit wird erreicht, dass lokale Überlastungserscheinungen im Straßennetz nicht gene-
rell durch beliebig weite Umwege vermieden werden. 
 
Im Rahmen der Netzberechnungen wird auch berücksichtigt, dass die geplante Ein-
führung einer streckenbezogenen Lkw-Maut auf Autobahnen ggf. zu Ausweichreak-
tionen führen könnte, die zu Verlagerungen von schweren Lkw auf das nachgeordne-
te Netz führen. Das hierbei angewandte Verfahren wurde in [34] entwickelt. 
 
Eine Übersicht der im Rahmen der Bewertungsprognose ermittelten Verkehrsbelas-
tungen für das Vergleichsfallnetz vermittelt die Abbildung 57. Ein Beispiel der aus 
den Netzberechnungen abgeleiteten Belastungsdifferenzen zwischen Plan- und Ver-
gleichsfall zeigt für ein Test-Projekt die Abbildung 58. 
 
Bewertungsverfahren BVWP 2003 Teil III B: Ergänzungen Straße 
 153 
 
Abbildung 57:  Belastung des Straßennetzes durch den Kfz-Verkehr 2015 im Vergleichsfall 
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Pr oj e kt
 
A b bil d u n g 5 8: B eis pi el d er B el ast u n gs diff er e n z e n z wis c h e n d e m V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all 
f ür ei n T est- Pr oj e kt 
 
 
1. 4  A uf b e r eit u n g d e r V e r k e h rs b el ast u n gs d at e n 
 
 
Als Gr u n dl a g e f ür di e B e w ert u n g w ur d e n i m R a h m e n d er B e w ert u n gs pr o g n os e V er-
k e hrs d at e n er mitt elt u n d e nts pr e c h e n d ei n er s p e zi ell d efi ni ert e n S c h nittst ell e [ 3 5] 
a uf b er eit et u n d f ür di e w eit er e n B er e c h n u n g e n b er eit g est ellt. Hi er z u z ä hl e n f ol g e n d e 
I nf or m ati o n e n: 
 
St r e c k e n d at e n 
 V o n K n ot e n 
 N a c h K n ot e n 
 L ä n g e 
 Ri c ht u n gs b e z o g e n er Str e c k e nt y p i m V er gl ei c hsf all 
 Ri c ht u n gs b e z o g e n er Str e c k e nt y p i m Pl a nf all 
 
B el ast u n gs d at e n 
 P k w- Str e c k e n b el ast u n g/ 2 4 h D T V W i m V er gl ei c hsf all  
 L k w- Str e c k e n b el ast u n g/ 2 4 h D T V W i m V er gl ei c hsf all  
 P k w- Str e c k e n b el ast u n g/ 2 4 h D T V W i m Pl a nf all  
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 L k w- Str e c k e n b el ast u n g/ 2 4 h D T V W i m Pl a nf all  
 
V e r k e h rs a bl a uf d at e n 
 T a g es g a n gli ni e nt y p j e Ri c ht u n gsstr e c k e 
 U mr e c h n u n gsf a kt or e n D T V W/ D T V U b z w. D T V S f ür P k w u n d L k w 
 R a u m k at e g ori e  
 
Di e i m R a h m e n d er B e w ert u n gs pr o g n os e er mitt elt e n V er k e hrs b el ast u n g e n b e zi e h e n 
si c h a uf d e n d ur c hs c h nittli c h e n t ä gli c h e n V er k e hr a n W er kt a g e n a u ß er h al b d er F e-
ri e n z eit e n ( D T V W). Di e B el ast u n gs w ert e h a b e n di e Di m e nsi o n Kf z- F a hrt e n pr o T a g 
u n d si n d n a c h d e n Kf z- Art e n P k w u n d L k w diff er e n zi ert. 
 
Z us ät zli c h z u d e n D T V W- W ert e n w er d e n f ür di e B e w ert u n gs pr o g n os e U mr e c h-
n u n gsf a kt or e n z ur Er mittl u n g d er V er k e hrs b el ast u n g e n a n W er kt a g e n w ä hr e n d d er 
Url a u bs z eit ( D T V U) u n d a n S o n n- u n d F ei ert a g e n ( D T V S) b er eit g est ellt. Si e e nt-
st a m m e n e b e nf alls d er i n [ 3 5] g e n a n nt e n U nt ers u c h u n g u n d w ur d e n d ur c h A us w er-
t u n g d er S V Z 2 0 0 0 b z w. d er D a u er z ä hlst ell e n 2 0 0 0 g e w o n n e n. Hi er b ei ist n a c h Str a-
ß e n kl ass e n u n d G e bi etsr e gi o n e n u nt ers c hi e d e n w or d e n. Ei n e b u n d es w eit e Ü b ersi c ht 
d er er ar b eit et e n F a kt or e n D T V W/ D T V U v er mitt el n i n d er r ä u mli c h e n Diff er e n zi e-
r u n g n a c h M esstis c h bl att- R ast erf el d er n b eis pi el h aft f ür di e Str a ß e n k at e g ori e B A B 
di e A b bil d u n g 5 9 ( P k w) u n d A b bil d u n g 6 0 ( L k w). 
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Abbildung 59: Relation der Verkehrsstärken DTVU/DTVW für Pkw auf BAB 
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Abbildung 60: Relation der Verkehrsstärken DTVU/DTVW für Lkw auf BAB 
 
Die somit ermittelten Tageswerte des DTVW, DTVU und DTVS müssen für den 
Bewertungsprozess weiter nach einzelnen Verkehrsstunden im Jahresverlauf diffe-
renziert werden. Hierzu werden regional- und streckenspezifische Ganglinien ge-
nutzt, die wiederum aus den Ergebnissen der Dauerzählungen sowie der SVZ 2000 
abgeleitet worden sind [35]. 
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Das bei der zeitlichen Aufgliederung der Verkehrsstärken genutzte Schema ist in 
Abbildung 61 wiedergegeben. Bei der Abbildung der saisonalen Schwankungen der 
Verkehrsstärken wird nach 5 Raumkategorien unterschieden, die sich aufgrund von 
Verkehrszählungsergebnissen als signifikant herauskristallisieret haben. Die je 











































Abbildung 61:  Differenzierung der Verkehrsdaten für die gesamtwirtschaftliche Bewertung 
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Die Differenzierung der Tagesverkehrsstärken nach Stunden erfolgt mit Hilfe von 
Tagespegeltypen. Diese wurden aus den im Rahmen der SVZ durchgeführten Stan-
dardisierungen übernommen und mit Hilfe eines Zuordnungsprogramms [35] jeder 
Netzmodellstrecke zugeordnet. Eine Übersicht des Zuordnungsansatzes und der ge-
nutzten Pegelverläufe vermitteln Abbildung 63 und Abbildung 64. 
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Abbildung 63: Entwicklung der Tagespegeltypen 
 
 
Nach der Aufgliederung der aus der Bewertungsprognose je Netzfall übernommenen 
Verkehrsstärken liegen für jede Richtungsstrecke des Netzmodells Verkehrsstärken 
für jede der 8.760 Stunden eines Jahres sowohl für den Pkw- als auch für den Lkw-
Verkehr vor. 
 



















































































Abbildung 64: Tagespegel des Kfz-Verkehrs 
 
 
1.5  Fahrleistungen und Fahrzeiten je Straßenabschnitt 
 
 
Die gesamtwirtschaftliche Bewertung erfolgt auf der Grundlage monetarisierter Wir-
kungen, wobei als Bezugszeitraum ein Kalenderjahr definiert ist. Basis der Wir-
kungs- und Nutzenberechnungen sind die jährlichen Fahrleistungen (Kfz-km) bzw. 
Fahrzeiten (Kfz-Std.) jeder Wirkungsstrecke im Vergleichsfall und im Planfall.  
 
Die Berechnung der Kfz-Kilometer und Kfz-Stunden erfolgt streckenspezifisch 
durch Verknüpfung der für jede Stunde eines Jahres berechneten Verkehrsstärken im 
Pkw- und im Lkw-Verkehr mit der Streckenlänge bzw. den für die einzelnen Stun-
den maßgebenden Fahrgeschwindigkeiten. Die Fahrgeschwindigkeiten werden dabei 
unter Berücksichtigung der jeweiligen Verkehrsstärke und der dem Streckentyp zu-
geordneten q-v-Funktion ermittelt. 
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Es b e d e ut e n: 
F L P   F a hrl eist u n g P k w [ Kf z k m/ a] 
F T P   F a hr z eit P k w [ Kf z h/ a] 
Q P  V er k e hrsst är k e  P k w  
s  I n d e x Str a ß e n a bs c h nitt/ di e Str e c k e 
h  V er k e hrsst u n d e n  
l  L ä n g e  
V P ( h)  V er k e hrs g es c h wi n di g k eit P k w b ei d er V er k e hrs b el ast u n g d er Str e c k e z ur 
St u n d e h [ k m/ h] 
 




1. 6  F a h r z e u gst r u kt u r e n 
 
 
Di e B er e c h n u n g d er v o n d e n Str a ß e n pr oj e kt e n a us g e h e n d e n N ut z e n erf ol gt ni c ht n ur 
diff er e n zi ert n a c h d e n Tr a ns p ort art e n P ers o n e n- u n d G üt er v er k e hr ( P k w/ L k w), s o n-
d er n w eit er a uf g e gli e d ert n a c h f ol g e n d e n F a hr z e u g gr u p p e n: 
 
F a h r z e u g g r u p p e P:   ( P ers o n e n w a g e n u n d v er gl ei c h b ar e F a hr z e u g e): 
 P O = P k w mit Ott o m ot or i n kl. m ot orisi ert e Z w eir ä d er 
 P D = P k w mit Di es el m ot or  
 
F a h r z e u g g r u p p e B: ( Kr aft o m ni b uss e) 
 B R = R eis e b uss e 
 B L = Li ni e n b uss e 
 
F a h r z e u g g r u p p e L: ( L ast kr aft w a g e n) 
 L N = L k w < 3, 5 t z G G mit u n d o h n e A n h ä n g er  
 L S =  L k w  3, 5 t z G G, o h n e A n h ä n g er,  
ei ns c hl. Z u g m as c hi n e n o h n e A n h ä n g er, a u c h l a n d wirt-
s c h aftli c h e u n d S p e zi alf a hr z e u g e  
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F a h r z e u g g r u p p e Z:   ( L ast z ü g e)  
 Z L = L k w  3, 5 t z G G mit A n h ä n g er  
 Z S =  S att el kr aftf a hr z e u g e u. Z u g m as c hi n e n mit A n h ä n g er 
 
Ei n e b er eits n a c h d e n o. g. F a hr z e u g gr u p p e n diff er e n zi ert e Er mittl u n g d er V er k e hrs-
d at e n s c h ei d et i m R a h m e n d er B e w ert u n gs pr o g n os e a us A uf w a n ds- a b er a u c h a us 
S a c h gr ü n d e n a us. St att d ess e n w er d e n di e p er M o d ellsi m ul ati o n er mitt elt e n St är k e n 
d es P k w- u n d L k w- V er k e hrs mit Hilf e mittl er er str a ß e nt y p- u n d b u n d esl a n ds p e zifi-
s c h e n A uft eil u n gs v er h ält niss e w eit er u nt er gli e d ert. Di e hi er z u a us d e n Er g e b niss e n 
d er S V Z u n d d er D a u er z ä hl u n g e n a b g el eit et e n A nt eils w ert e si n d i n A b bil d u n g 6 5 
d o k u m e nti ert. 
 
B ei d er i n d er F a hr z e u g gr u p p e P ers o n e n w a g e n v or g e n o m m e n e n A uft eil u n g n a c h d e n 
A ntri e bs art e n Ott o- u n d Di es el m ot or wir d p a us c h al v o n f ol g e n d e n A nt eil e n a us g e-
g a n g e n: 
 1 7, 2 % P k w mit Di es el m ot or e n u n d 
 8 2, 8 % P k w mit Ott o m ot or e n 
 
D a d as v or g e n a n nt e A uft eil u n gs v er h ält nis si c h a uf di e F a hrl eist u n g b e zi e ht, w ei c ht 
es v o m A uft eil u n gs v er h ält nis d es P k w- B est a n d es d e utli c h a b. 
 
L a n d  L N  L S  Z L  Z S  B R  B L  L N  L S  Z L  Z S  B R  B L  L N  L S  Z L  Z S  B R  B L
S H 1 9 , 2  1 8, 7   2 8 , 4  2 8, 9  4 , 2  0, 6  3 2 , 4  3 1, 7  1 5 , 3  1 2, 4  5 , 4  2, 8  3 9, 5  3 0, 4  1 0, 7  6, 9  3, 7  8, 8  
H H 1 7 , 7  2 2, 1   2 8 , 0  2 8, 5  3 , 2  0, 5  3 5 , 7  3 4, 2  1 3 , 7  1 1, 1  3 , 5  1, 8  3 4, 2  3 2, 9  1 2, 0  7, 7  3, 9  9, 3  
N S 1 2 , 7  1 6, 5   3 3 , 3  3 3, 8   3 , 2   0, 5  2 6 , 6  3 1, 7  1 9 , 6  1 5, 9   4 , 1   2, 1  2 9, 5  3 1, 7  1 7, 6  1 1, 3   2, 9   7, 0  
H B 1 5 , 7  2 8, 3   2 6 , 7  2 7, 1  1 , 9  0, 3  2 9 , 2  3 2, 1  1 9 , 9  1 6, 2  1 , 7  0, 9  3 4, 2  3 2, 9  1 2, 0  7, 7  3, 9  9, 3  
N W 1 8 , 4  2 0, 5   2 8 , 8  2 9, 3  2 , 6  0, 4  2 9 , 9  3 3, 1  1 6 , 2  1 3, 1  5 , 1  2, 6  3 5, 7  3 2, 1  1 1, 4  7, 3  4, 0  9, 5  
H E 1 7 , 5  1 9, 9   2 9 , 1  2 9, 6  3 , 4  0, 5  3 0 , 0  3 2, 2  1 7 , 0  1 3, 8  4 , 6  2, 4  3 6, 5  3 2, 9  1 0, 4  6, 7  4, 0  9, 5  
R P 1 6 , 3  1 8, 1   3 0 , 5  3 1, 0  3 , 6  0, 5  2 9 , 5  3 3, 4  1 5 , 1  1 2, 3  6 , 4  3, 3  3 4, 4  3 2, 8  1 2, 5  8, 0  3, 6  8, 7  
B W 1 6 , 7  1 9, 6   2 9 , 3  2 9, 7  4 , 1  0, 6  2 8 , 7  3 4, 9  1 5 , 7  1 2, 7  5 , 3  2, 7  3 0, 8  3 4, 2  1 3, 2  8, 5  3, 9  9, 4  
B Y 1 6 , 6  1 7, 6   2 9 , 8  3 0, 3  5 , 0  0, 7  2 6 , 2  3 5, 0  1 7 , 0  1 3, 8  5 , 3  2, 7  3 1, 9  3 5, 6  1 2, 4  8, 0  3, 6  8, 5  
S A 2 2 , 9  2 8, 1   2 2 , 9  2 3, 3  2 , 4  0, 4  3 4 , 1  3 5, 1  1 0 , 7  8, 7  7 , 5  3, 9  3 5, 8  3 2, 9  7, 8  5, 1  5, 4  1 3, 0  
B 4 3 , 4  2 8, 8   1 1 , 9  1 2, 1  3 , 3  0, 5  4 1 , 7  3 0, 6  9 , 7  7, 8  6 , 7  3, 5  3 4, 2  3 2, 9  1 2, 0  7, 7  3, 9  9, 3  
M V 2 6 , 2  1 7, 5   2 5 , 7  2 6, 1  3 , 9  0, 6  3 7 , 5  2 8, 9  1 5 , 3  1 2, 4  3 , 9  2, 0  3 4, 2  3 2, 9  1 2, 0  7, 7  3, 9  9, 3  
B B 1 9 , 7  1 7, 1   2 9 , 3  2 9, 8  3 , 6  0, 5  3 8 , 7  2 8, 1  1 5 , 3  1 2, 4  3 , 6  1, 9  3 4, 2  3 2, 9  1 2, 0  7, 7  3, 9  9, 3  
S T 2 1 , 1  2 0, 0   2 7 , 2  2 7, 7  3 , 5  0, 5  3 7 , 2  2 7, 3  1 7 , 0  1 3, 8  3 , 1  1, 6  3 4, 2  3 2, 9  1 2, 0  7, 7  3, 9  9, 3  
S N 2 7 , 8  2 2, 7   2 2 , 9  2 3, 3  2 , 9  0, 4  3 8 , 7  3 1, 4  1 3 , 3  1 0, 8  3 , 8  2, 0  3 4, 2  3 2, 9  1 2, 0  7, 7  3, 9  9, 3  
T H 2 0 , 4  2 1, 0   2 7 , 0  2 7, 5  3 , 6  0, 5  3 9 , 7  3 2, 5  1 1 , 9  9, 7  4 , 1  2, 1  3 4, 2  3 2, 9  1 2, 0  7, 7  3, 9  9, 3  
F a h r z e u g art e n:
L N L e i c ht e r L k w ( =  3, 5t) Z L L k w  mit A n h . B R  R e i s e b u s
L S L k w o h n e  A n h. ( >  3, 5t) Z S  S att e l s c hl e p p er B L Li ni e n b u s
A u t o b a h n e n (  B A  B) A u ß er o rt s  ( A  G O) I n n er o rt s  (I G O)
[ Pr o z e nt ] [ Pr o z e nt ] [  Pr o z e n t ]
 
A b bil d u n g 6 5 : F a hrl eist u n gs b e z o g e n e A nt eil e d er F a hr z e u g gr u p p e n j e B u n d esl a n d u n d 
Str a ß e n k at e g ori e [ 3 6] 
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1. 7  P k w- B es et z u n gs g r a d e 
I n di e Wir k u n gs b er e c h n u n g e n f ür ei ni g e N ut z e n k o m p o n e nt e n fli e ß e n a n St ell e d er 
F a hr z e u g kil o m et er b z w. -st u n d e n, P ers o n e n kil o m et er b z w. -st u n d e n ei n. Hi er z u 
m üss e n di e er mitt elt e n F a hr z e u g w ert e i n P ers o n e n w ert e u m g er e c h n et w er d e n, w o z u 
P k w- B es et z u n gs gr a d e u n d B us- B es et z u n gs gr a d e g e n ut zt w er d e n.  
 
Di e P k w- B es et z u n gs gr a d e w er d e n n a c h V er k e hrst a g e n u n d F a hrt z w e c k gr u p p e n dif-
f er e n zi ert [ 3 6] (si e h e A b bil d u n g 6 6). 
 
 
G e s c h äft s- u n d 
Di e n stf a hrt e n
S o n sti g e F a hrt e n
T a g e s a rt
N o r m al w er kt a g 1, 4 1, 6
Url a u b s w e r kt a g 1, 4 1, 6
S o n n- u n d F ei ert a g - 2,1
[ A n z a hl P er s o n e n pr o F a hr z e u g]
 
A b bil d u n g 6 6 :  P k w- B es et z u n gs gr a d e j e F a hr z e u g gr u p p e n u n d V er k e hrst a g  
 
E b e nf alls a us [ 3 6] w ur d e d er mittl er e B es et z u n gs gr a d i m B us v er k e hr ü b er n o m m e n. 
Hi er b ei w ur d e n f ol g e n d e W ert e z u gr u n d e g el e gt: 
 G el e g e n h eits v er k e hr    3 1, 1 I ns ass e n/ B us u n d 




2  N ut z e n el e m e nt e 
2. 1  V e r billi g u n g v o n B ef ö r d e r u n gs v o r g ä n g e n ( N B) 
2. 1. 1  S e n k u n g v o n K ost e n d e r F a h r z e u g v o r h alt u n g ( N B 1) 
 
 
Di e v o n d e n Str a ß e n pr oj e kt e n b e wir kt e n V er k ür z u n g e n d er Tr a ns p ort- u n d B ef ör d e-
r u n gs z eit e n f ü hr e n a u c h z u K ost e ns e n k u n g e n b ei d er F a hr z e u g v or h alt u n g. D er hi er-
a us r es ulti er e n d e N ut z e n wir d i m R a h m e n d er B e w ert u n g mit d er N ut z e n k o m p o n e nt e 
N B 1  s p e zifis c h b er ü c ksi c hti gt. Hi er b ei w er d e n a uss c hli e ßli c h di e i m g e w er bli c h e n 
V er k e hr ( L k w- V er k e hr u n d T eil e d es P k w- V er k e hrs) err ei c ht e n Ei ns p ar u n g e n ei n b e-
z o g e n.  
 
Di e S e n k u n g d er V or h alt u n gs k ost e n wir d d ur c h M ulti pli k ati o n d er ei n g es p art e n 
F a hr z eit e n mit mittl er e n St u n d e ns ät z e n d er F a hr z e u g v or h alt u n g b er e c h n et. B ei d er 
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B er e c h n u n g wir d n a c h 8 F a hr z e u g gr u p p e n u n d 3 Str a ß e n k at e g ori e n u nt ers c hi e d e n, 
s o d ass 2 4 F all u nt ers c h ei d u n g e n b er ü c ksi c hti gt w er d e n. 
 
Di e mittl er e n K ost e ns ät z e d er F a hr z e u g v or h alt u n g w ur d e n i n [ 1 6] er mitt elt u n d si n d 
i n A b bil d u n g 6 7 z us a m m e n g est ellt. 
 
F a hr z e u g art A ut o b a h n  A u ß er ort s I n n er ort s
P k w ( Ott o m ot or)  P O 1, 2 7     1, 1 9     1, 1 9    
P k w ( Di e s el m ot or)  P D 1, 3 6     1, 3 3     1, 3 3    
L ei c ht er L k w (  3, 5t) L N 1, 4 7     1, 4 7     1, 4 7    
L k w o h n e A n h. ( > 3, 5t) L S 2, 4 2     2, 3 8     2, 2 5    
L k w mit A n h. Z L 3, 4 0     3, 3 6     3, 3 3    
S att el s c hl e p p er  Z S 4, 3 7     4, 2 5     4, 1 9    
R ei s e b u s B R 6, 9 3     6, 6 4     6, 8 1    
Li ni e n b u s B L 4, 5 0     4, 5 9     5, 3 3    
[ € / k m ]
 
A b bil d u n g 6 7 : Mittl er e V or h alt e k ost e n [ €/ h] j e F a hr z e u g gr u p p e u n d Str a ß e n k at e g ori e 
 
 
Di e B esti m m u n g d es g e w er bli c h e n A nt eils d es P k w- V er k e hrs erf ol gt mit Hilf e ei n es 
b u n d es w eit ei n h eitli c h e n A nt eilss at z es v o n 3 1 % d es D T V W. 
 
Di e V or h alt u n gs k ost e n er g e b e n si c h e nts pr e c h e n d z u 
 
),(),(1 F GS KF GS Kg e w
S F G S K
V H KF TN B  
 
Es b e d e ut e n: 
s  I n d e x  Str a ß e n a bs c h nitt  
S K  I n d e x  Str a ß e n k at e g ori e  
F G  I n d e x  F a hr z e u g gr u p p e  
F T g e w   F a hr z eit diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all i m g e w er bli c h e n V er k e hr [ h/ a] 
V H K  V or h alt u n gs k ost e n  [ €/ F a hr z e u gst u n d e]  
2. 1. 2  S e n k u n g v o n K ost e n d es F a h r z e u g b et ri e bs ( N B 2) 
Di e mit d er R e alisi er u n g d er Str a ß e n pr oj e kt e v er b u n d e n e n F a hr z eit v er k ür z u n g e n 
f ü hr e n z u S e n k u n g e n d er B etri e bs k ost e n. Si e w er d e n i n d er B e w ert u n g mit d er N ut-
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z e n k o m p o n e nt e N B 2  erf asst. Di e ei n g es p art e n B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n s et z e n si c h 
a us d e n T eil n ut z e n 
 L o h n k ost e n P ers o n al ( N B 2 a) u n d 
 B etri e bs k ost e n F a hr z e u g ( N B 2 b) 
 
z us a m m e n. 
 
Di e Ers p ar niss e a n L o h n k ost e n  ( N B 2 a) b e zi e h e n si c h a uss c hli e ßli c h a uf d e n g e-
w er bli c h e n V er k e hr. Si e w er d e n d ur c h M ulti pli k ati o n d er ei n z el n e n F a hr z eit e n mit 
mittl er e n z eit b e z o g e n e n P ers o n al k ost e n er mitt elt. 
 
Di e mittl er e n L o h n k ost e ns ät z e w ur d e n i n [ 1 6] z us a m m e n g est ellt; si e si n d i n 
A b bil d u n g 6 8 wi e d er g e g e b e n. 
 




F Gg e w L KF TaN B  
Es b e d e ut e n: 
S  I n d e x  Str a ß e n a bs c h nitt  
F G  I n d e x  F a hr z e u g gr u p p e  
F T g e w   F a hr z eit diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all i m g e w er bli c h e n V er k e hr [ h/ a] 
L K  L o h n k ost e n  [ €/ F a hr z e u gst u n d e]  
 
F a hr z e u g art P er s o n al k o st e n
P k w  P O 2 7, 9 2
P D 2 7, 9 2
L ei c ht er L k w (  3, 5t) L N 2 1, 4 7
L k w o h n e A n h. ( > 3, 5t) L S 2 2, 7 6
L k w mit A n h. Z L 2 5, 3 4
S att el s c hl e p p er  Z S 2 5, 3 4
R ei s e b u s B R 2 1, 4 7
Li ni e n b u s B L 2 1, 4 7
[ € / St u n d e ]
 
A b bil d u n g 6 8 :  Mittl er e L o h n k ost e n i m g e w er bli c h e n V er k e hr j e F a hr z e u g k at e g ori e 
 
I m R e c h e n m o d ell z ur Er mittl u n g d er B et ri e bs k ost e n  ( N B 2 b) w er d e n di e K o m p o-
n e nt e n 
 B etri e bs gr u n d k ost e n u n d 
 Kr aftst off k ost e n 
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g es o n d ert er mitt elt u n d a ns c hli e ß e n d z us a m m e n g ef asst. Di e B etri e bs k ost e n gr u n d-
w ert e b e zi e h e n si c h, gl ei c h er m a ß e n wi e di e Kr aftst off v er br a u c hs k ost e n, a uf di e 
F a hrl eist u n g. Si e w ur d e n e b e nf alls i n [ 1 6] er mitt elt.  
 
Di e B er e c h n u n g d er N ut z e n erf ol gt d ur c h M ulti pli k ati o n d er F a hrl eist u n g e n mit d e n 
mittl er e n B etri e bs gr u n d- b z w. Kr aftst off k ost e n. 
 
B ei d e n B et ri e bs g r u n d k ost e n  wir d n a c h 8 F a hr z e u g gr u p p e n u n d 3 Str a ß e n k at e g o-
ri e n, als o n a c h 2 4 F äll e n u nt ers c hi e d e n. Di e d e n B e w ert u n gsr e c h n u n g e n z u gr u n d e 
g el e gt e n W ert e si n d i n A b bil d u n g 7 0 wi e d er g e g e b e n. 
 
F a hr z e u g art
A ut o b a h n e n  A u s s e r ort s I n n e r ort s
P k w  P O 1 1, 1 0 1 0, 0 3 1 0, 0 4
P D 1 0, 5 3 1 0, 2 0 1 0, 2 0
L ei c ht er L k w (  3, 5t) L N 1 1, 1 7 1 1, 2 1 1 1, 2 9
L k w o h n e A n h. ( > 3, 5t) L S 2 0, 5 9 2 0, 2 8 1 9, 1 0
L k w mit A n h.  Z L 2 4, 8 9 2 4, 7 5 2 4, 6 6
S att el s c hl e p p er  Z S 2 6, 0 0 2 5, 9 5 2 5, 9 3
R ei s e b u s  B R 3 9, 2 2 3 7, 3 4 3 8, 5 5
Li ni e n b u s  B L 5 3, 0 9 5 4, 5 9 6 6, 8 8
[ € / k m ]
B etri e b s gr u n d k o st e n
 
A b bil d u n g 6 9:  B et ri e bs k ost e n j e F a h r z e u g a rt u n d St r a ß e n kl ass e 
 
Di e K r aftst off k ost e n  er g e b e n si c h a us d e n Kr aftst off v er br ä u c h e n u n d d e n Tr ei b-
st off pr eis e n, w el c h e i n A b bil d u n g 7 1 d o k u m e nti ert si n d. 
 
 










































































Abbildung 70: Kraftstoffverbrauch je Fahrzeugart, Zeitabschnitt und Längsneigungsklasse 
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 1 6 9 
 
Mi n e r al öl p r eis e 2 0 1 5  
[ ct/ Lit er] 
N o r m al b e n zi n 1 9, 6 
S u p e r b e n zi n 2 1, 7 
Di es el k r aftst off 2 1, 4 
A b bil d u n g 7 1: Kr aftst off pr eis e ( o h n e St e u er a nt eil)  
 
Wi e a us d er T a b ell e i n A b bil d u n g 7 0 h er v or g e ht, wir d b ei d er Er mittl u n g d er 
Tr ei bst off v er br ä u c h e n a c h F a hr z e u g gr u p p e n, Str a ß e n k at e g ori e n u n d V er k e hrs a b-
l a uf z ust ä n d e n (fli e ß e n d er V er k e hr, St a u et c.) u nt ers c hi e d e n. F or m al erf ol gt di e 
B er e c h n u n g d er N ut z e n k o m p o n e nt e N B 2 b mit f ol g e n d er F or m el: 
 
K TK VB G WF LbN B sF G
S F G
s )()()(2  
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Es b e d e ut e n: 
F G  I n d e x  F a hr z e u g gr u p p e  
s  I n d e x  Str a ß e n a bs c h nitt  
F L  F a hrl eist u n g  [ Kf z k m/ a]  
F L  F a hrl eist u n gs diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all [ Kf z k m/ a] 
B G W  B etri e bs k ost e n gr u n d w ert  [ €/ k m]  
K V  Kr aftst off v er br a u c h  [l/ k m]  
K T  Kr aftst off k ost e n i m J a hr 2 0 1 5 [ €/l] 
T V  s p e zifis c h er Kr aftst off v er br a u c h [l/ k m] 
V Z  I n d e x  V er k e hrs z ust a n d  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
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2.1.3  Transportkostenänderungen durch Aufkommensverlagerungen (NB3) 
 
 
Bei der Ermittlung der projektspezifischen Verkehrsverlagerungen werden im Rah-
men der Netzberechnungen für den Vergleichsfall und den Planfall die gleichen Ver-
kehrsströme auf das Netzmodell umgelegt. Dies impliziert, dass in den Netzberech-
nungen lediglich die intramodalen und nicht die möglicherweise zu erwartenden in-
termodalen Verkehrsverlagerungen berücksichtigt werden.  
 
Die Wechselwirkungen zwischen den Verkehrssystemen IV und ÖV (intermodale 
Interdependenzen) werden mit der Nutzenkomponente NB3 in den Bewertungspro-
zess eingebracht. 
 
Die Quantifizierung der intermodalen Wirkungen erfolgt mit Hilfe von Modal-Split-
Berechnungen. Hierbei werden die Verkehrssegmente Personenfern-, Personennah- 
und Güterfernverkehr differenziert behandelt. 
 
Für den Güternahverkehr  werden in dieser Hinsicht keine Berechnungen durchge-
führt. Es wird davon ausgegangen, dass in diesem Verkehrssektor keine signifikan-
ten intermodalen Verlagerungen infolge von Verkehrsinfrastrukturmaßnahmen auf-
treten, da hier Fahrzeitrelationen eine deutlich nachrangige Bedeutung bei der Ver-
kehrsmittelwahl haben. 
 
Für den Personen- und Güterfernverkehr  werden Modal-Split-Berechnungen auf 
der Basis von Verkehrsströmen und Reisezeiten bzw. Beförderungskosten der Ver-
kehrsträger Straße und Schiene durchgeführt. Den hierzu entwickelten Ablauf zeigt 
die Abbildung 72. Der Berechnungsablauf wird zusätzlich im Schema der Abbildung 
73 verdeutlicht. 
 
Die bei den Modal-Split-Berechnungen genutzten Funktionen der Verkehrsauftei-
lung zeigt die Abbildung 74. 
 
Bei den Modal-Split-Berechnungen für den Fernverkehr werden die Verkehrsverla-
gerungen von der Schiene auf die Straße ermittelt. Die entsprechenden Verlage-
rungseffekte von der Straße auf die Schiene werden im Rahmen der Bewertungen der 
Schienenprojekte erfasst (Prinzip: Betrachtung jeweils auf der Seite des „nehmen-
den“ Verkehrssystems). 
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Abbildung 72:  Ablauf der Modal-Split-Berechnungen für den Güter- und Personenverkehr   
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1. M o d al - S plit - M o d ell
2. Wi d e r st ä n d e ij 
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j e V e r k e hr s z w ei g
3.  V erl a g er u n g s p ot e nti al ij
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Abbildung 74: Funktionen zur Aufteilung des Personen- und Güterfernverkehrs auf die Sys-
teme IV und ÖV 
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F ür d e n P e rs o n e n n a h v e r k e h r  w er d e n di e v o n ei n e m Str a ß e n pr oj e kt a us g e h e n d e n, 
m o d al e n V erl a g er u n g e n mit Hilf e ei n es K at e g ori e n k o n z e pt es g es c h ät zt. I n di es e m 
K o n z e pt w er d e n di e v or a ussi c htli c h v erl a g ert e n V er k e hr e a uf d er Gr u n dl a g e mittl e-
r er pr oj e kt b e di n gt er F a hr z eit v er k ür z u n g e n a uf d er Str a ß e u nt er A ns at z mittl er er m o-
d al er A uft eil u n g e n, di e n a c h R a u m k at e g ori e n diff er e n zi ert si n d, er mitt elt. Z ur V er-
d e utli c h u n g d er V or g e h e ns w eis e si n d d er Er mittl u n gs g a n g i n A b bil d u n g 7 5 u n d ei n 
fi kti v es B er e c h n u n gs b eis pi el i n A b bil d u n g 7 6 wi e d er g e g e b e n. 
 
Als Er g e b nis d er M o d al- S plit- B er e c h n u n g e n li e g e n f ür j e d es Str a ß e n pr oj e kt V er-
k e hrsl eist u n g e n v or, di e v o m Ö V- S yst e m a uf di e Str a ß e v erl a g ert w er d e n u n d z w ar:  
 V erl a g ert e V er k e hrsl eist u n g e n i m P ers o n e n n a h v er k e hr [ P ers o n e n- k m/ a] 
 V erl a g ert e V er k e hrsl eist u n g e n i m P ers o n e nf er n v er k e hr [ P ers o n e n- k m/ a] 
 V erl a g ert e V er k e hrsl eist u n g e n i m G üt erf er n v er k e hr [ T o n n e n- k m/ a] 
 
Di e M o n et arisi er u n g d es er mitt elt e n V erl a g er u n gs g es c h e h e ns erf ol gt mit Hilf e mitt-
l er er i nt er n er u n d e xt er n er B ef ör d er u n gs- b z w. Tr a ns p ort k ost e n j e k m u n d V er k e hrs-
tr ä g er. Di e hi er b ei i n A ns at z g e br a c ht e n K ost e n a ns ät z e e ntst a m m e n d er U nt ers u-
c h u n g [ 1 6] s o wi e g es o n d ert e n S c h ät z u n g e n. Di e S c h ät z u n g e n d er mittl er e n i nt er n e n 
u n d e xt er n e n B ef ör d er u n gs k ost e n d es Ö P N V erf ol gt e n a uf d er Gr u n dl a g e a kt u ell er 
B ef ör d er u n gss ät z e u n d u nt er A ns at z s p e zifis c h er P ers o n e n- St u n d e n k ost e n. 
 
Di e (i n d er R e g el n e g ati v e n) N ut z e n a us V er k e hrs v erl a g er u n g e n z wis c h e n d e n V er-
k e hrss yst e m e n ( N B 3) er g e b e n si c h d ur c h M ulti pli k ati o n d er v o m Ö V z u m I V v erl a-
g ert e n P ers o n e n- Kil o m et er b z w. T o n n e n- Kil o m et er mit d e n s p e zifis c h e n Diff er e n z-
K ost e n: 
 
V A
V AI VV AÖ V
V AI VÖ V KKV V LN B )(3 )()()(  
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V V L  V erl a g ert e  V er k e hrsl eist u n g  
K  B ef ör d er u n gs- b z w. Tr a ns p ort g es a mt k ost e n 
I V  m ot orisi ert er  I n di vi d u al v er k e hr  
Ö V  öff e ntli c h er  V er k e hr  
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Abbildung 75: Ablauf der Modal-Split-Berechnungen für den Personen-Nahverkehr 
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Abbildung 76: Fiktives Beispiel des Berechnungsablaufes bei der Ermittlung der Verkehrs-
verlagerungen ÖV/IV im Personennahverkehr 
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V er k e hr s z w ei g
Mittl e r e 
G e s a mt k o st e n 
ct j e P k m b z w. T k m
P er s o n e n v er k e h r  F er n v er k e h r  S c hi e n e 1 8, 6
St r a ß e 2 2, 3
N a h v er k e h r  S c hi e n e 3 3, 4
St r a ß e 3 5, 1
G üt er v er k e hr S c hi e n e 4, 2
St r a ß e 1 3, 9
W a s s er st r a ß e  bi s 4 ct
 
A b bil d u n g 7 7: Mittl er e B ef ör d er u n gs- b z w. Tr a ns p ort k ost e n j e V er k e hrstr ä g er  
( St a n d 1 9 9 8) 
2. 2  E r h alt u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W) 
2. 2. 1  E r n e u e r u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W 1) 
I nf ol g e d er R e alisi er u n g ei n es Str a ß e n pr oj e kt es k ö n n e n u nt er U mst ä n d e n n ot w e n di-
g e A uf w e n d u n g e n z ur Er n e u er u n g b est e h e n d er Str a ß e n o d er B a u w er k e e nt b e hrli c h 
w er d e n. Ers p ar niss e k ö n n e n d ar ü b er hi n a us d ur c h a uf ei n e n s p ät er e n Z eit p u n kt v er-
s c hi e b b ar e Er n e u er u n gs k ost e n a n ei n er a n d er e n St ell e i m Str a ß e n n et z err ei c ht w er-
d e n. Di es e Ei ns p ar u n g e n w er d e n pr oj e kts p e zifis c h a n g e g e b e n u n d mit d er N ut z e n-
k o m p o n e nt e N W 1  erf asst. 
 
Di e b ei d er B er e c h n u n g d er Er n e u er u n gs k ost e n i n A ns at z g e br a c ht e n K ost e ns ät z e 
w ur d e n i n [ 1 6] r e c h er c hi ert u n d a uf d e n Pr eisst a n d 1 9 9 8 a kt u alisi ert. Si e b etr a g e n: 
 B u n d es a ut o b a h n: 1 0 5. 0 0 0 €/ k m u n d J a hr 
 B u n d esstr a ß e: 2 7. 1 0 0 €/ k m u n d J a hr 
 
 
Di e m ö gli c h e n Ei ns p ar u n g e n w er d e n b er e c h n et: 
 
S K
nS KS K alK EN W )()(1  
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S K  I n d e x  Str a ß e n k at e g ori e  
l   L ä n g e d es Str a ß e n a bs c h nitt es mit e nt b e hrli c h w er d e n d er Er n e u er u n g [ k m] 
a n   A n n uit ät e nf a kt or d es Pr oj e kt es 
2. 2. 2  I nst a n d h alt u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W 2) 
N a c h R e alisi er u n g ei n es Str a ß e n pr oj e kt es f all e n k o nti n ui erli c h I nst a n d h alt u n gs k os-
t e n a n. Di es e u mf ass e n di e j ä hrli c h e n A us g a b e n f ür d e n B etri e b ( Wi nt er di e nst) u n d 
di e kl ei n er e n I nst a n d h alt u n gs m a ß n a h m e n. Si e w ur d e n i n [ 1 6] r e c h er c hi ert u n d a uf 
d e n Pr eisst a n d 1 9 9 8 u m g er e c h n et. Di e n a c h Str a ß e nt y p gr u p p e n diff er e n zi ert e n 
K ost e ns ät z e d er I nst a n d h alt u n g si n d i n A b bil d u n g 7 8 a us g e wi es e n. Z us ät zli c h z u d e n 
d ort f ür St a n d ar dt y p e n wi e d er g e g e b e n e n W ert e n g elt e n f ür S o n d erf äll e f ol g e n d e A n-
s ät z e: 
 2 + 1 Q u ers c h nitt 1 2. 9 0 0 €/ k m u n d J a hr 
 Str a ß e nt u n n el mit 2 R ö hr e n + 2 F a hrstr eif e n j e R ö hr e:  2 5 5. 6 0 0 €/ k m u n d J a hr 
 Str a ß e nt u n n el mit 2 R ö hr e n + 3 F a hrstr eif e n j e R ö hr e:  2 9 1. 4 0 0 €/ k m u n d J a hr 
 Str a ß e nt u n n el mit 1 R ö hr e + 2 F a hrstr eif e n: 1 6 8. 7 0 0 €/ k m u n d J a hr 
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Abbildung 78:  Instandhaltungskosten für Straßen je Querschnittstyp 
2.3  Erhöhung der Verkehrssicherheit (NS) 
Die erwogenen Straßenbauprojekte tragen in der Regel zur Senkung der gesamtwirt-
schaftlichen Unfallkosten bei, indem mehr Fahrleistungen über Straßen mit höherem 
Sicherheitsstandard abgewickelt werden.  
 
Die Veränderung der Unfallkosten wird mit der Nutzenkomponente NS quantifiziert. 
Bei den Berechnungen wird nach Unfällen mit Personen- und mit Sachschäden un-
terschieden. Eine Begrenzung der in die Bewertung einbezogenen Unfalltypen (z. B. 
nur Unfälle mit größeren Sachschäden) erfolgt nicht. 
 
Die eingesparten Unfallkosten ergeben sich aus der Differenz der Unfallkosten im 
Vergleichsfall und im Planfall. Sie werden quantifiziert, indem für alle Wirkungs-
strecken Unfallrisikopotentiale abgeleitet und mit Unfallkostensätzen multipliziert 
werden. Hierbei sind die Unfallrisikopotentiale das Produkt aus Verkehrsleistungen 
und spezifischen Unfallraten.  
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Di e b ei d er B e w ert u n g g e n ut zt e n U nf allr at e n- u n d U nf all k ost e ns ät z e si n d n a c h Str a-
ß e nt y p e n u n d U nf all art e n ( P ers o n e ns c h ä d e n, S a c hs c h ä d e n) diff er e n zi ert. Si e w ur d e n 
i n d er U nt ers u c h u n g [ 1 6] r e c h er c hi ert u n d si n d i n d er A b bil d u n g 7 9 bis A b bil d u n g 
8 1 wi e d er g e g e b e n. 
 
Di e v o n d e n St a n d ar dt y p e n a b w ei c h e n d e n U nf allr at e n f ür T u n n elstr e c k e n z ei gt di e 
T a b ell e i n A b bil d u n g 8 1. 
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Abbildung 79: Unfallraten der Verkehrsunfälle mit Personenschäden je Streckentyp 
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Abbildung 80:  Unfallraten der Verkehrsunfälle mit Sachschäden je Streckentyp 
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Abbildung 81:  Unfallraten der Verkehrsunfälle mit Personen- und Sachschäden für Tunnel-
strecken 
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Abbildung 82:  Durchschnittliche Unfallkostensätze für Verkehrsunfälle mit Personenschä-
den je Streckentyp  
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Abbildung 83:  Durchschnittliche Unfallkostensätze für Verkehrsunfälle mit Sachschäden je 
Streckentyp 
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Abbildung 84:  Durchschnittliche Unfallkostensätze für Verkehrsunfälle mit Personen- und 
Sachschäden auf Tunnelstrecken 
2.4  Verbesserung der Erreichbarkeit von Fahrtzielen (NE) 
Die projektbedingten Fahrzeitverkürzungen führen auch bei Privatfahrten zu Zeitvor-
teilen und damit zu (fiktiven) Kosteneinsparungen. Diese werden in Form von Per-
sonenzeitkosten in der Nutzen-Komponente NE berücksichtigt. Die Nutzenermitt-
lung erfolgt durch Multiplikation der zu erwartenden Zeitvorteile mit Personenzeit-
kosten. 
 
Die projektbedingten Zeitvorteile ergeben sich aus der Differenz der Fahrzeiten im 
Plan- und im Vergleichsfall. Hierbei werden die Personenfahrten aus den Pkw- bzw. 
Bus-Fahrten unter Nutzung der Besetzungsgrade im Personenverkehr (siehe Kapitel 
1.7) berechnet. 
 
Die Personenzeitkosten entstammen der Untersuchung [16]. Der bei der Nutzener-
mittlung in Ansatz gebrachte Kostensatz je Personenstunde beträgt 3,83 €/h. Er ist 
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d a mit u m c a. 3 0 % g e g e n ü b er d e m ü bli c h e n A ns at z ( 5, 4 7 €/ h) g e mi n d ert, w o mit ei n 
A bs c hl a g z ur B er ü c ksi c hti g u n g ni c ht r el e v a nt er Z eit a nt eil e erf ol gt. D er A nt eil d es 
pri v at e n V er k e hrs a m g es a mt e n P ers o n e n v er k e hr wir d mit 6 9 % a n g e n o m m e n ( g e-
w er bli c h er V er k e hr = 3 1 %). 
 
Di e B er e c h n u n g d er N ut z e n a us d er V er b ess er u n g d er Err ei c h b ar k eit st ellt si c h f or-
m el m ä ßi g wi e f ol gt d ar: 
 
Z K StN E
s
si v )(Pr  
Es b e d e ut e n:  
s  I n d e x f ür d e n Str a ß e n a bs c h nitt/ di e Str e c k e 
tPri v   F a hr z eit diff er e n z i m P ers o n e n v er k e hr Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all [ P ers. h/ a] 
Z K S  P ers o n e n z eit k ost e n i m pri v at e n V er k e hr [ €/ h] 
2. 5  R ä u mli c h e V o rt eil e ( N R) 
Si e h e T eil II, K a pit el 5 
2. 6  E ntl ast u n g d e r U m w elt ( N U) 
2. 6. 1  V e r mi n d e r u n g v o n G e r ä us c h b el ast u n g e n ( N U 1) 
2. 6. 1. 1  G e r ä us c h b el ast u n g e n i n n e r o rts ( N U 1 a) 
 
 
D ur c h d e n N e u b a u v o n Orts u m g e h u n g e n o d er a n d er er N et z er g ä n z u n g e n w er d e n i n 
d er R e g el a n g e b a ut e V er k e hrsstr a ß e n e ntl ast et. Di e hi er a us r es ulti er e n d e L är m mi n-
d er u n g wir d i n d er B e w ert u n g mit d er N ut z e n k o m p o n e nt e N U 1 a b er ü c ksi c hti gt. 
 
I n di e N ut z e n b er e c h n u n g e n fli e ß e n all e Wir k u n gsstr e c k e n ei n, d er e n n ä c htli c h e V er-
k e hrs b el ast u n g z u ei n er Ü b ers c hr eit u n g d es Zi el p e g els v o n 3 7 d B ( A) ( ä q ui v al e nt er 
D a u ers c h all p e g el) f ü hrt u n d b ei d e m d ar ü b er hi n a us d er U nt ers c hi e d z wis c h e n V er-
gl ei c hs- u n d Pl a nf all m e hr als 2 d B ( A) b etr ä gt. 
 
Di e ä q ui v al e nt e n D a u ers c h all p e g el w er d e n f ür all e Wir k u n gsstr e c k e n i m V er gl ei c hs- 
u n d Pl a nf all b er e c h n et, mit L a ut h eits g e wi c ht e n g e wi c ht et u n d a ns c hli e ß e n d mit d er 
A n z a hl d er b etr off e n e n Ei n w o h n er v er k n ü pft. Di e M o n et arisi er u n g d er b er e c h n et e n 
L är m mi n d er u n g e n erf ol gt mit Hilf e v o n Z a hl u n gs b er eits c h aft e n d er Ei n w o h n er. Di e-
s e si n d z u 5 4, 7 1 € j e b etr off e n e m Ei n w o h n er u n d J a hr f ür d e n F all „ w e ni g L är m “ ( = 
S c h all p e g el n a c hts < 3 7 d B ( A)) f est g es et zt. 
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Di e B er e c h n u n g e n w er d e n i m Ei n z el n e n wi e f ol gt d ur c h g ef ü hrt: 
 
 
Mitt el u n gs p e g el: 
)()()(
l g1 0 S MsNse q bQL  
Es b e d e ut e n: 
s  I n d e x  Str e c k e n  
L e q  Ä q ui v al e nt er  D a u ers c h all p e g el  
Q N  N ä c htli c h e  V er k e hrsst är k e  
D T V g es  0, 0 1 4 f ür pl a n gl ei c h e St a dt a ut o b a h n e n 
D T V g es  0, 0 1 1 f ür s o nsti g e Str a ß e n 
b ( S M)  K o effi zi e nt z ur B er ü c ksi c hti g u n g d er Si e dl u n gsf or m ( St a dt m o d ell b a ust ei n), 
si e h e A b bil d u n g 8 5 
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
 
 
P e g el mi n d e r u n g f ü r hi nt e r e G e b ä u d e r ei h e n 
)()()( S Mnse qsn
dlLL  
Es b e d e ut e n: 
L e q  Ä q ui v al e nt er  D a u ers c h all p e g el  
L n   g e mi n d ert er P e g el f ür di e n-t e R ei h e 
dl n( S M)   P e g el mi n d er u n g, n a c h St a dt m o d ell b a ust ei n e n diff er e n zi ert, si e h e 
A b bil d u n g 8 6 
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
 
 
Ei n w o h n e r- Gl ei c h w e rt e 
S M n
S MnS Msnsn
lEgLzLsE G )(,,)( )()(  
Es b e d e ut e n: 
E G  Ei n w o h n er gl ei c h w ert e  
s  I n d e x  Str e c k e n  
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
L z  Zi el p e g el n a c hts = 3 7 d B ( A) 
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L n   S c h all p e g el i n d er n-t e n G e b ä u d er ei h e 
g n   L a ut h eits g e wi c ht i n d er n-t e n G e b ä u d er ei h e = 2
( 0, 1  L n) 
E  A n z a hl d er Ei n w o h n er pr o k m 
l  L ä n g e d es St a dt m o d ell a bs c h nitt es 
n  I n d e x f ür di e B e b a u u n gsr ei h e 
 
s
Ls WE GaN U )(1  
Es b e d e ut e n: 
E G  Ei n w o h n er gl ei c h w ert e  
W L   Z a hl u n gs b er eits c h aft „ N a c htl är m “ ( 5 4, 7 1 €/ Ei n w o h n er gl ei c h w ert) 
 







1-streifig mehrstreifig planfrei 1-streifig mehrstreifig planfrei
[m] [-] [-] [-] [-] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
10 0 46,1 0,0 0,0 23 0 0
20 0 42,0 48,8 51,2 20 21 21
30 0 39,2 46,0 48,4 19 20 20
40 0 36,8 43,6 46,0 18 18 19
50 0 35,2 41,4 43,8 17 17 17
60 0 33,7 39,8 42,2 15 15 15
70 0 32,4 38,6 41,0 14 14 14
80 0 31,1 37,9 40,3 13 13 13
10 1 46,1 0,0 0,0 23 0 0
20 1 42,0 48,8 51,2 20 21 21
30 1 39,2 46,0 48,4 19 20 20
40 1 36,8 43,6 46,0 18 18 19
50 1 35,2 41,4 43,8 17 17 17
60 1 33,7 39,8 42,2 15 15 15
70 1 32,4 38,6 41,0 14 14 14
80 1 31,1 37,9 40,3 13 13 13
10 2 46,4 0,0 0,0 23 0 0
20 2 42,3 49,0 51,6 20 21 21
30 2 39,5 46,2 48,8 19 20 20
40 2 37,1 43,8 46,4 18 18 19
50 2 35,5 41,6 44,2 17 17 17
60 2 34,0 40,0 42,6 15 15 15
70 2 32,7 38,8 41,4 14 14 14
80 2 31,4 38,1 40,7 13 13 13
10 3 46,6 0,0 0,0 23 0 0
20 3 42,5 49,2 51,8 20 21 21
30 3 39,7 46,4 49,0 19 20 20
40 3 37,3 44,0 46,6 18 18 19
50 3 35,7 41,8 44,4 17 17 17
60 3 34,2 40,2 42,8 15 15 15
70 3 32,9 39,0 41,6 14 14 14
80 3 31,6 38,3 40,9 13 13 13
10 4 46,9 0,0 0,0 23 0 0
20 4 42,8 49,4 52,5 20 21 21
30 4 40,0 46,6 49,7 19 20 20
40 4 37,6 44,2 47,3 18 18 19
50 4 36,0 42,0 45,1 17 17 17
60 4 34,5 40,4 43,5 15 15 15
70 4 33,2 39,2 42,3 14 14 14
80 4 31,9 38,5 41,6 13 13 13
10 5 47,1 0,0 0,0 23 0 0
20 5 43,0 49,6 52,7 20 21 21
30 5 40,2 46,8 49,9 19 20 20
40 5 37,8 44,4 47,5 18 18 19
50 5 36,2 42,2 45,3 17 17 17
60 5 34,7 40,6 43,7 15 15 15
70 5 33,4 39,4 42,5 14 14 14






Abbildung 85:  Koeffizienten b zur Differenzierung der Berechnung des Mittelungspegels 
nach Stadtmodellbausteinen 
 
l  auweise 







2. Reihe 3.Reihe 4.Reihe
1-streifig mehrstreifig planfrei 1-streifig mehrstreifig planfrei
[m] [-] [-] [-] [-] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
10 0 42,9 0,0 0,0 11 0 0 16 18 20
20 0 39,6 46,4 48,1 9 10 11 14 16 17
30 0 37,7 44,0 45,9 9 9 10 13 15 16
40 0 36,0 41,8 44,2 8 8 9 12 14 15
50 0 34,5 40,0 42,7 7 7 7 11 13 14
60 0 33,1 38,9 41,4 6 6 6 10 12 13
70 0 31,8 37,6 40,4 5 5 5 9 11 12
80 0 30,6 37,0 39,6 5 5 5 8 10 12
10 1 42,9 0,0 0,0 11 0 0 16 18 20
20 1 39,6 46,4 48,1 9 10 11 14 16 17
30 1 37,7 44,0 45,9 9 9 10 13 15 16
40 1 36,0 41,8 44,2 8 8 9 12 14 15
50 1 34,5 40,0 42,7 7 7 7 11 13 14
60 1 33,1 38,6 41,4 6 6 6 10 12 13
70 1 31,8 37,6 40,4 5 5 5 9 11 12
80 1 30,6 37,0 39,6 5 5 5 8 10 12
10 2 42,8 0,0 0,0 11 0 0 16 18 20
20 2 39,9 46,6 48,3 9 10 11 14 16 17
30 2 37,7 44,2 46,1 9 9 10 13 15 16
40 2 36,0 42,0 44,2 8 8 9 12 14 15
50 2 34,6 40,2 42,5 7 7 7 11 13 14
60 2 33,3 38,8 41,0 6 6 6 10 12 13
70 2 32,0 37,8 40,0 5 5 5 9 11 12
80 2 30,8 37,2 39,2 5 5 5 8 10 12
10 3 43,4 0,0 0,0 11 0 0 16 18 20
20 3 40,4 46,9 48,6 9 10 11 14 16 17
30 3 38,2 44,5 46,5 9 9 10 13 15 16
40 3 36,5 42,3 44,7 8 8 9 12 14 15
50 3 35,0 40,5 43,2 7 7 7 11 13 14
60 3 33,6 39,1 41,9 6 6 6 10 12 13
70 3 32,3 38,1 40,9 5 5 5 9 11 12
80 3 31,3 37,1 40,1 5 5 5 8 10 12
10 4 43,7 0,0 0,0 11 0 0 16 18 20
20 4 40,4 47,2 48,9 9 10 11 14 16 17
30 4 38,6 44,8 46,7 9 9 10 13 15 16
40 4 36,8 42,6 45,0 8 8 9 12 14 15
50 4 35,3 40,8 43,5 7 7 7 11 13 14
60 4 33,9 39,4 42,2 6 6 6 10 12 13
70 4 32,6 38,4 41,3 5 5 5 9 11 12
80 4 31,6 37,6 40,7 5 5 5 8 10 12
10 5 43,9 0,0 0,0 11 0 0 16 18 20
20 5 40,6 47,4 49,1 9 10 11 14 16 17
30 5 38,7 45,0 46,9 9 9 10 13 15 16
40 5 37,0 42,8 45,2 8 8 9 12 14 15
50 5 35,5 41,0 43,7 7 7 7 11 13 14
60 5 34,1 39,6 42,4 6 6 6 10 12 13
70 5 32,8 38,6 41,4 5 5 5 9 11 12
80 5 31,6 37,9 40,8 5 5 5 8 10 12
Offene Bebauweise




Abbildung 86: Annahmen zur Pegelminderung der hinteren Bebauungsreihen nach Stadt-
modellbausteinen 
2.6.1.2  Geräuschbelastung außerhalb geschlossener Ortschaften (NU1b) 
Die Berechnung des Nutzens der Minderung von Geräuschbelastungen auf Außer-
ortsstraßen wird – im Vergleich zu den Berechnungen für Innerortsstraßen – verein-
facht durchgeführt. 
 
Als Zielpegel ist ein äquivalenter Dauerpegel tagsüber von 62 dB (A) in 100 Metern 
Entfernung vom Trassenrand definiert13. Ein Nutzen wird nur dann berechnet, wenn 
                                                 
13  Gewichteter Mittelwert der Gebietskategorien „Erholungsflächen und Schutzgebiete“ (Zielpegel 
59 dB (A) und „Sonstige Freiflächen“ (Zielpegel 64 dB (A)). 
Offene Bauweise
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d er v or g e n a n nt e Zi el p e g el ü b ers c hritt e n ist u n d di e Diff er e n z z wis c h e n Pl a n- u n d 
V er gl ei c hsf all m e hr als 2 d B ( A) b etr ä gt. 
 
Di e M o n et arisi er u n g erf ol gt mit Hilf e v o n V er m ei d u n gs k ost e n f ür d e n B a u v o n b e-
gr ü nt e n St ei n w ä n d e n b z w. f ür a kti v e S c h alls c h ut z m a ß n a h m e n. Di e i n A ns at z g e-
br a c ht e n K ost e n e ntst a m m e n ei n er s p e zifis c h e n U nt ers u c h u n g [ 2 2] u n d si n d i n 
A b bil d u n g 8 7 wi e d er g e g e b e n. 
 
s
snA OLA Ose q
laWLzLbN U )()( )(1  
mit  
6 5,3))/0 8 2,01((l g1 03,3 7
)(
D T VG VQL
se q
 
Es b e d e ut e n: 
L e q  Ä q ui v al e nt er  D a u ers c h all p e g el  
L z A O   Zi el p e g el a u ß er orts = 6 2 d B ( a) 
W L A O   K ost e n f ür L är ms c h ut z,  
i n A b h ä n gi g k eit d er L är m diff er e n z Le q  – L z [ €/ k m] 
l  L ä n g e d es Str a ß e n a bs c h nitt es 
a n   A n n uit ät e nf a kt or f ür L är ms c h ut z w ä n d e ( = 0, 0 3 8 8 7) 
Q   V er k e hrs m e n g e i m T a g es v er k e hr 
G V/ D T V  G üt er v er k e hrs a nt eil a m G es a mtt a g es v er k e hr 
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K ost e n u n d G e r ä us c h mi n d e r u n g  
d u r c h ei n e n L ä r ms c h ut z w all a n ei n e r A ut o b a h n 
H ö h e d e r L ä r ms c h ut z-
w a n d 
P e g el diff e r e n z K ost e n j e lf d. M et e r 
[ m] [ d B ( A)] [ €] 
1  0  3 1 0  
2  – 2, 7  6 1 0  
3  – 6, 9  9 2 0  
4  – 8, 8  1. 2 3 0  
5  – 1 0, 7  1. 5 3 0  
6  – 1 2, 2  1. 8 4 0  
7  – 1 3, 3  2. 1 5 0  
8  – 1 4, 1  2. 4 5 0  
9  – 1 4, 7  2. 7 6 0  
1 0  – 1 5, 2  3. 0 7 0  
1 1  – 1 5, 6  3. 3 7 0  
1 2  – 1 5, 9  3. 6 8 0  
A b bil d u n g 8 7 : K ost e n a ns ät z e f ür L är ms c h ut z m a ß n a h m e n a u ß er orts 
 
 
2. 6. 2  V e r mi n d e r u n g v o n A b g as b el ast u n g e n ( N U 2) 
2. 6. 2. 1  M et h o d e u n d E missi o nsf a kt o r e n 
Di e Q u a ntifi zi er u n g u n d M o n et arisi er u n g d er Kf z- b e di n gt e n A b g as b el ast u n g e n gli e-
d ert si c h i n di e T eil e  
 gl o b al e E missi o n e n ( N U 2 a) 
 i n n er örtli c h e I m missi o n e n ( N U 2 b) 
 k a n z er o g e n e S c h a dst off e ( N U 2 c) 
 Kli m a g as e ( N U 2 d) 
 
D as B e w ert u n gs v erf a hr e n w ur d e s p e zi ell f ür di e B V W P 2 0 0 3 e nt wi c k elt u n d ist i n 
[ 3 6] b es c hri e b e n. N a c hf ol g e n d wir d di e i n [ 3 6] a usf ü hrli c h d o k u m e nti ert e V or g e-
h e ns w eis e z us a m m e nf ass e n d d ar g est ellt.  
 
Di e B e w ert u n g erf ol gt mit Hilf e u nt ers c hi e dli c h er A ns ät z e f ür di e B er e c h n u n g d er 
p h ysi k alis c h e n W ert e u n d f ür di e M o n et arisi er u n g. Ei n e Z us a m m e nst ell u n g d er j e-
w eils g e w ä hlt e n Krit eri e n, L eit k o m p o n e nt e n, B e z u gsr ä u m e u n d B e z u gs gr ö ß e n e nt-
h ält di e T a b ell e i n A b bil d u n g 8 8. 
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 P h ysi k alis c h- n u m e ris c h e r A ns at z M o n et ä r e r A ns at z 
B e w e rt u n g 
B e-
w e rt u n gs- 
k rit e ri u m 
L eit k o m p o-
n e nt e 
B e z u gs- 
r a u m 
T y p 
K ost e n-
k rit e ri u m 
B e z u gs-  
g r ö ß e 
Gl o b al e  
E missi o n e n 
E missi o n  N O x -
Ä q ui v al e nt 
gl o b al  S c h a d e ns-
k ost e ns at z 
V e g et ati o ns-
s c h ä d e n 
t N Ox  [ N Ox -
Ä q ui v al e nt] 
I n n er örtl. 
I m missi o n e n 
I m missi o n  N Ox  i n n er orts  S c h a d e ns-  
k ost e ns at z 
H er z/ Kr eis-
l a ufl ei d e n,  
At e m w e gs-
er kr a n k u n g e n, 
G e b ä u d e- 
s c h ä d e n 
Ei n w o h n er-
gl ei c h w ert e 
K a n z er o g. 
S c h a dst off e 
I m missi o n  B e n z ol;  Di e-
s elr u ß, P A K 
i n n er orts  S c h a d e ns-
k ost e ns at z 
Kr e bsl ei d e n  Kr a n k h eits-
f äll e 
Kli m a g as e  E missi o n   C O 2  gl o b al  V er m ei d u n gs-
k ost e ns at z 
Kli m as c h ä d e n  t  C O 2  
A b bil d u n g 8 8 : Z us a m m e nst ell u n g d er B e w ert u n gs a ns ät z e z ur B esti m m u n g d er N ut z e n k o m-
p o n e nt e N U 2 
 
Di e E missi o n e n d es j e w eils b etr a c ht et e n N et z es w er d e n a us d e m V er k e hrs m e n g e n-
g er üst u n d d e n r el e v a nt e n A b g as e missi o ns k o effi zi e nt e n a b g el eit et. Di e B er e c h n u n g 
erf ol gt diff er e n zi ert n a c h 8 F a hr z e u g gr u p p e n. Di e j e w eils m a ß g e b e n d e n E missi o ns-
k o effi zi e nt e n si n d d a b ei n a c h V er k e hrs z ust ä n d e n diff er e n zi ert, di e d ur c h d e n Str e-
c k e nt y p u n d di e j e w eili g e V er k e hrsst är k e b esti m mt w er d e n. 
 
I n di e B er e c h n u n g d er i n n er örtli c h e n I m missi o n e n w er d e n di e Z u or d n u n g e n d er ei n-
z el n e n Str e c k e n z u St a dt m o d ell b a ust ei n e n ei n b e z o g e n. Z us ät zli c h fli e ß e n i n di e Er-
mittl u n g e n di e i n d er j e w eili g e n R e gi o n ( B u n d esl ä n d er) v or h errs c h e n d e n Wi n dsit u a-
ti o n e n mit ei n.  
 
 
E missi o ns k o effi zi e nt e n  
 
Es w er d e n I m missi o ns k o effi zi e nt e n f ür 1 9 F u n kti o nst y p e n z u gr u n d e g el e gt. Di e 
F all u nt ers c h ei d u n g e n si n d i n A b bil d u n g 8 9 d efi ni ert. Hi er a us g e ht h er v or, d ass n a c h 
f ol g e n d e n F u n kti o ns h a u pt gr u p p e n u nt ers c hi e d e n wir d: 
 A ut o b a h n o h n e T e m p oli mit ( A B > 1 2 0) 
 A ut o b a h n e n, T e m p o 1 2 0 ( A B – 1 2 0) 
 A u ß er ortsstr a ß e n ( A O) 
 I n n er orts- H a u pt v er k e hrsstr a ß e n, T e m p oli mit > 5 0 (I O- H V S > 5 0) 
 I n n er orts- H a u pt v er k e hrsstr a ß e n, v orf a hrts b er e c hti gt T e m p oli mit (I O- H V S) 
 I n n er ortsstr a ß e n H a u pt v er k e hrsstr a ß e n mit Li c htsi g n al a nl a g e (I O- L S A) 
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Z us ät zli c h w er d e n di e F u n kti o ns h a u ptt y p e n i n A b h ä n gi g k eit v o n d er V er k e hrsst är k e 
Q w eit er u nt er gli e d ert, w o b ei f ol g e n d e V er k e hrssit u ati o n e n d efi ni ert si n d: 
 
 fr ei- b z w. o h n e St ör u n g: Q F  = 0, 6 5  QSt a u   
 t eil g e b u n d e n b z w. mittl er e St ör u n g:  QT G  > 0, 6 5  QSt a u  u n d < 0, 8 5  QSt a u  
 g e b u n d e n b z w. st ar k e St ör u n g:  Q G  > 0, 8 5  QSt a u  u n d < 1, 0 0  QSt a u  
 St a u:  Q S  > QSt a u  
 
Di e n a c h F u n kti o nst y p e n u n d V er k e hrssit u ati o n e n a uf d er Gr u n dl a g e v o n I N F R A S 
1 9 9 9 [ 3 7] f ür di e B V W P 2 0 0 3 a b g el eit et e n K o effi zi e nt e n si n d i n d er A b bil d u n g 9 0 
bis A b bil d u n g 9 3 d o k u m e nti ert, u n d z w ar: 
 
 P k w mit Ott o m ot or e n ( P O): A b bil d u n g 9 0 
 P k w mit Di es el m ot or e n ( P D): A b bil d u n g 9 0 
 L k w < 3, 5t z G G ( L N): A b bil d u n g 9 1 
 L k w 3, 5t z G G ( o h n e A n h ä n g er) ( L S):  A b bil d u n g 9 1 
 L k w 3, 5t z G G ( mit A n h ä n g er) ( Z L):  A b bil d u n g 9 2 
 S att el z ü g e mit A ufli e g er ( Z S): A b bil d u n g 9 2 
 R eis e b uss e ( B R): A b bil d u n g 9 3 
 Li ni e n b uss e ( B L): A b bil d u n g 9 3 
 
 
Di e i n d e n A b bil d u n g e n a us g e wi es e n e n K o effi zi e nt e n h a b e n di e Di m e nsi o n: g/ k m 
u n d b e zi e h e n si c h a uf f ol g e n d e A b g as k o m p o n e nt e n: 
 K o hl e n m o n o xi d ( C O) 
 Or g a nis c h e V er bi n d u n g e n ( H C) 
 Sti c kst off o xi d ( N O X ) 
 S c h w ef el di o xi d ( S O 2 ) 
 K o hl e n di o xi d ( C O 2 ) 
 B e n z ol 
 R u ß 
 B e n z ol ( a) P yr e n ( B( a) P) 
 St a u b 
 
 
B ei d e n E missi o ns k o effi zi e nt e n w ur d e f ür di e i n n er örtli c h e n V er k e hr e ei n K altst art-
z us c hl a g f ür ei n e mittl er e U m g e b u n gst e m p er at ur, ei n e mittl er e F a hrtl ä n g e n v ert ei-
l u n g s o wi e ei n e mittl er e St a n d z eit e n v ert eil u n g b er ü c ksi c hti gt. D er Ei nfl uss d er 
Teil III B: Ergänzungen Straße Bewertungsverfahren BVWP 2003 
196 
Längsneigung blieb bei allen Fahrzeugkategorien unberücksichtigt. Die Emissions-
faktoren für Dieselruß wurden aus den Partikelemissionsfaktoren abgeleitet. Dabei 
wurde der Rußanteil (elementarer Kohlenstoff) vereinfachend für Pkw und leichte 
Nutzfahrzeuge mit 60 % und für schwere Nutzfahrzeuge mit 40 % der Partikelemis-





Funktionstyp frei (f)  teilgebunden (tg) Gebundener (g) Stau 
1  AO_1 AO_2 AO_2 AO_Stop+Go 
2  AB_120  AB_120 AB_120  AB_Stop+Go  
3  AB>120 AB>120 AB>120  AB_Stop+Go  
4  AB>120 AB>120 AB>120  AB_Stop+Go  
5  AO_1 AO_2 AO_2 AO_Stop+Go 
6  AO_1 AO_2 AO_2 AO_Stop+Go 
7  AO_1 AO_2 AO_2 AO_Stop+Go 
8  AO_1 AO_2 AO_2 AO_Stop+Go 
9  IO_HVS>50_1 IO_HVS>50_2 IO_HVS>50_2 IO_Stop+Go  
10  IO_HVS_2 IO_HVS_3 IO_HVS_3 IO_Stop+Go  
11  IO_HVS>50_1 IO_HVS>50_2 IO_HVS>50_2 IO_Stop+Go  
12  IO_HVS>50_1 IO_HVS>50_2 IO_HVS>50_2 IO_Stop+Go  
13  IO_HVS>50_1 IO_HVS>50_2 IO_HVS>50_2 IO_Stop+Go  
14  IO_HVS_2 IO_HVS_3 IO_HVS_3 IO_Stop+Go  
15  IO_LSA_1 IO_LSA_2 IO_LSA_2  IO_Stop+Go  
16  IO_LSA_1 IO_LSA_2 IO_LSA_2  IO_Stop+Go  
17  IO_HVS>50_1 IO_HVS>50_2 IO_HVS>50_2 IO_Stop+Go  
18  IO_HVS>50_1 IO_HVS>50_2 IO_HVS>50_2 IO_Stop+Go  
19  IO_HVS>50_1 IO_HVS>50_2 IO_HVS>50_2 IO_Stop+Go  
  
Abbildung 89:  Geschwindigkeitsfunktionen und zugehörige Verkehrssituationen  
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CO CH NOx  SO2 CO2 Benzol Ruß B(a)P Staub Verkehrs- 
situation [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [µg/km] [g/km] 
 Pkw mit Ottomotoren (PO) 
IO_STOP+GO 4,7372 0,3055 0,1561 0,0161 562,8277 0,0142 0 0,5194 0
IO_LSA_1 1,4641 0,1225 0,1044 0,0051 179,2776 0,0050 0 0,2083 0
IO_LSA_2 1,8343 0,1492 0,1096 0,0059 207,2614 0,0062 0 0,2536 0
IO_LSA_3 2,0304 0,1640 0,1125 0,0064 223,6186 0,0068 0 0,2788 0
IO_HVS_2 1,2985 0,1135 0,1021 0,0048 167,2134 0,0047 0 0,2323 0
IO_HVS_3 1,4729 0,1248 0,1044 0,0051 179,2725 0,0051 0 0,2516 0
IO_HVS_4 1,6513 0,1369 0,1067 0,0055 191,4147 0,0056 0 0,2327 0
IO_HVS>50_1 1,0890 0,0986 0,0936 0,0041 143,7160 0,0040 0 0,2070 0
IO_HVS>50_2 1,2669 0,1113 0,1008 0,0047 163,6931 0,0046 0 0,2287 0
IO_HVS>50_3 1,5132 0,1291 0,1048 0,0052 181,8254 0,0053 0 0,2575 0
AO_STOP+GO 3,7406 0,2457 0,1201 0,0154 538,1418 0,0125 0 0,4177 0
AO_1 0,9808 0,0663 0,0845 0,0039 134,6389 0,0030 0 0,2187 0
AO_2 0,9143 0,0680 0,0764 0,0038 133,3256 0,0030 0 0,2246 0
AO_3 1,0674 0,0773 0,0875 0,0041 141,6883 0,0035 0 0,2551 0
AB_STOP+GO 3,5292 0,1726 0,1191 0,0105 367,8339 0,0091 0 0,5695 0
AB_120 1,6151 0,0537 0,2010 0,0045 156,4215 0,0027 0 0,1774 0
AB>120 2,4422 0,0670 0,2541 0,0051 178,6357 0,0034 0 0,2212 0
AB_120_GEB. 0,6525 0,0356 0,0806 0,0028 97,1707 0,0017 0 0,1173 0
AB>120_GEB. 0,6525 0,0356 0,0806 0,0028 97,1707 0,0017 0 0,1173 0
 Pkw mit Dieselmotoren (PD) 
IO_STOP+GO 0,8968 0,1424 0,5041 0,0062 247,6389 0,0027 0,0379 4,1876 0,0631
IO_LSA_1 0,3030 0,0519 0,2670 0,0036 144,7109 0,0010 0,0144 1,5247 0,0241
IO_LSA_2 0,3823 0,0663 0,3114 0,0042 164,9150 0,0013 0,0145 1,9498 0,0241
IO_LSA_3 0,4236 0,0738 0,3375 0,0045 176,8567 0,0068 0,0153 2,1701 0,0255
IO_HVS_2 0,2637 0,0447 0,2479 0,0034 136,0972 0,0014 0,0152 1,3134 0,0254
IO_HVS_3 0,3030 0,0519 0,2670 0,0036 144,7109 0,0008 0,0144 1,5247 0,0241
IO_HVS_4 0,3423 0,0590 0,2862 0,0039 153,3246 0,0010 0,0137 1,7360 0,0228
IO_HVS>50_1 0,1943 0,0358 0,2030 0,0030 117,7755 0,0011 0,0194 1,0528 0,0323
IO_HVS>50_2 0,2533 0,0433 0,2411 0,0034 133,3489 0,0007 0,0158 1,2743 0,0264
IO_HVS>50_3 0,3109 0,0533 0,2709 0,0037 146,4336 0,0008 0,0143 1,5670 0,0238
AO_STOP+GO 0,8969 0,1424 0,5041 0,0062 247,6389 0,0010 0,0379 4,1876 0,0342
AO_1 0,1280 0,0205 0,2072 0,0029 115,3225 0,0027 0,0074 0,6698 0,0124
AO_2 0,1491 0,0238 0,1994 0,0028 111,8368 0,0005 0,0112 0,7774 0,0186
AO_3 0,1608 0,0274 0,1907 0,0029 114,3929 0,0005 0,0149 0,8946 0,0248
AB_STOP+GO 0,4996 0,0681 0,2924 0,0036 143,8111 0,0013 0,0205 2,2200 0,0342
AB_120 0,1435 0,0210 0,2629 0,0037 147,6979 0,0004 0,0187 0,6856 0,0311
AB>120 0,1560 0,0223 0,2618 0,0039 155,1283 0,0004 0,0212 0,7273 0,0353
AB_120_GEB. 0,1096 0,0173 0,2025 0,0028 110,7948 0,0003 0,0075 0,5647 0,0124
AB>120_GEB. 0,1096 0,0173 0,2025 0,0028 110,7948 0,0003 0,0075 0,5647 0,0124
Abbildung 90: Abgasemissionskoeffizienten der ottobetriebenen Pkw (PO) und der diesel-
betriebenen Pkw (PD) in Deutschland im Bezugsjahr 2015 
 
T eil III B: Er g ä n z u n g e n Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
1 9 8 
C O C H N O x  S O 2  C O 2  B e n z ol R u ß B( a) P St a u b V e r k e h rs- 
sit u ati o n 
[ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ μ g/ k m] [ g/ k m] 
 L ei c ht e L k w (  3, 5t) L N 
I O _ S T O P + G O   1, 6 1 6 2 0, 1 7 7 7  0, 6 1 2 2 0, 0 1 1 6 4 4 9, 2 9 8 1 0, 0 0 5 8 0, 0 3 7 3 3, 3 1 1 6  0, 0 6 2 1
I O _ L S A _ 1   0, 3 7 8 6 0, 0 5 5 4  0, 3 3 2 5 0, 0 0 6 1 2 3 9, 8 7 3 0 0, 0 0 1 3 0, 0 1 3 4 1, 3 3 2 3  0, 0 2 2 4
I O _ L S A _ 2   0, 4 5 5 5 0, 0 6 8 1  0, 3 7 9 7 0, 0 0 7 0 2 7 2, 6 8 1 0 0, 0 0 1 6 0, 0 1 4 3 1, 6 1 1 9  0, 0 2 3 8
I O _ L S A _ 3   0, 4 9 6 4 0, 0 7 5 1  0, 4 0 7 9 0, 0 0 7 5 2 9 2, 2 9 0 0 0, 0 0 1 8 0, 0 1 5 4 1, 7 6 2 9  0, 0 2 5 7
I O _ H V S _ 2   0, 3 4 1 4 0, 0 4 9 5  0, 3 1 2 7 0, 0 0 5 8 2 2 6, 0 9 7 4 0, 0 0 1 2 0, 0 1 3 7 1, 1 9 9 3  0, 0 2 2 8
I O _ H V S _ 3   0, 3 7 8 6 0, 0 5 5 4  0, 3 3 2 5 0, 0 0 6 1 2 3 9, 8 7 3 0 0, 0 0 1 3 0, 0 1 3 4 1, 3 3 2 3  0, 0 2 2 4
I O _ H V S _ 4   0, 4 1 5 8 0, 0 6 1 3  0, 3 5 2 4 0, 0 0 6 5 2 5 3, 6 4 8 6 0, 0 0 1 5 0, 0 1 3 2 1, 4 6 5 3  0, 0 2 2 0
I O _ H V S > 5 0 _ 1   0, 3 0 7 3 0, 0 4 0 7  0, 2 8 2 1 0, 0 0 5 1 1 9 8, 8 4 3 6 0, 0 0 0 9 0, 0 1 7 4 1, 0 0 5 5  0, 0 2 9 0
I O _ H V S > 5 0 _ 2   0, 3 3 6 3 0, 0 4 8 2  0, 3 0 8 1 0, 0 0 5 7 2 2 2, 0 0 9 3 0, 0 0 1 1 0, 0 1 4 3 1, 1 7 0 3  0, 0 2 3 8
I O _ H V S > 5 0 _ 3   0, 3 8 6 0 0, 0 5 6 6  0, 3 3 6 5 0, 0 0 6 2 2 4 2, 6 2 8 1 0, 0 0 1 3 0, 0 1 3 4 1, 3 5 8 9  0, 0 2 2 3
A O _ S T O P + G O   1, 2 6 6 4 0, 1 3 7 8  0, 5 9 7 4 0, 0 1 0 8 4 1 8, 3 0 8 3 0, 0 0 4 6 0, 0 3 3 5 2, 6 4 3 2  0, 0 5 5 8
A O _ 1   0, 2 5 1 7 0, 0 2 2 2  0, 2 9 6 4 0, 0 0 5 2 2 0 2, 9 8 1 5 0, 0 0 0 5 0, 0 0 7 6 0, 6 4 8 7  0, 0 1 2 6
A O _ 2   0, 2 1 8 3 0, 0 2 4 2  0, 2 8 2 6 0, 0 0 4 9 1 9 3, 4 0 6 2 0, 0 0 0 6 0, 0 1 0 4 0, 7 1 6 4  0, 0 1 7 3
A O _ 3   0, 2 1 1 4 0, 0 2 6 5  0, 2 7 7 0 0, 0 0 4 9 1 9 0, 6 6 9 5 0, 0 0 0 6 0, 0 1 3 2 0, 7 7 9 9  0, 0 2 2 0
A B _ S T O P + G O   0, 8 0 9 9 0, 0 8 6 1  0, 3 7 4 4 0, 0 0 6 7 2 6 0, 4 4 3 6 0, 0 0 2 9 0, 0 2 1 3 1, 8 5 8 3  0, 0 3 5 5
A B _ 1 2 0   0, 6 9 5 4 0, 0 2 0 8  0, 3 9 0 2 0, 0 0 7 3 2 8 7, 2 8 0 6 0, 0 0 0 6 0, 0 1 9 5 0, 5 1 9 6  0, 0 3 2 6
A B > 1 2 0   0, 6 9 5 4 0, 0 2 0 8  0, 3 9 0 2 0, 0 0 7 3 2 8 7, 2 8 0 6 0, 0 0 0 6 0, 0 1 9 5 0, 5 1 9 6  0, 0 3 2 6
A B _ 1 2 0 _ G E B.   0, 1 7 3 0 0, 0 2 0 3  0, 2 9 7 4 0, 0 0 4 9 1 9 1, 5 0 5 5 0, 0 0 0 5 0, 0 0 9 1  0, 6 0 2 7  0, 0 1 5 2
A B > 1 2 0 _ G E B.   0, 1 7 3 0 0, 0 2 0 3  0, 2 9 7 4 0, 0 0 4 9 1 9 1, 5 0 5 5 0, 0 0 0 5 0, 0 0 9 1  0, 6 0 2 7  0, 0 1 5 2
 
L k w o h n e A n h ä n g e r ( L S) 
I O _ S T O P + G O  2, 2 0 4 2 3, 9 9 4 8  4, 9 6 0 3 0, 0 4 7 8 1 8 9 5, 1 1 2 2 0, 0 7 5 9 0, 0 6 9 8  1 1 7, 4 4 6 6  0, 1 7 4 5
I O _ L S A _ 1  0, 4 7 5 3 0, 7 4 1 8  1, 4 0 0 3 0, 0 1 4 5 5 7 5, 0 5 9 8 0, 0 1 4 1 0, 0 1 4 9  2 1, 8 0 9 9  0, 0 3 7 3
I O _ L S A _ 2  0, 6 9 4 6 1, 1 6 8 5  1, 9 2 8 5 0, 0 1 9 2 7 6 2, 6 9 0 0 0, 0 2 2 2 0, 0 2 2 3  3 4, 3 5 5 2  0, 0 5 5 7
I O _ L S A _ 3  0, 7 8 1 0 1, 3 1 9 9  2, 0 6 4 8 0, 0 2 0 6 8 1 9, 1 3 2 7 0, 0 2 5 1 0, 0 2 4 8  3 8, 8 0 6 4  0, 0 6 2 1
I O _ H V S _ 2  0, 4 3 9 9 0, 6 6 2 9  1, 2 7 1 6 0, 0 1 3 5 5 3 4, 2 1 5 5 0, 0 1 2 6 0, 0 1 3 6  1 9, 4 8 9 5  0, 0 3 3 9
I O _ H V S _ 3  0, 4 7 5 3 0, 7 4 1 8  1, 4 0 0 3 0, 0 1 4 5 5 7 5, 0 5 9 8 0, 0 1 4 1 0, 0 1 4 9  2 1, 8 0 9 9  0, 0 3 7 3
I O _ H V S _ 4  0, 6 0 3 0 1, 0 0 8 0  1, 7 8 4 0 0, 0 1 7 7 7 0 2, 8 2 6 5 0, 0 1 9 2 0, 0 1 9 6  2 9, 6 3 4 2  0, 0 4 8 9
I O _ H V S > 5 0 _ 1  0, 3 7 0 9 0, 5 0 0 4  1, 0 6 4 3 0, 0 1 1 8 4 6 8, 1 7 7 5 0, 0 0 9 5 0, 0 1 1 1  1 4, 7 1 0 4  0, 0 2 7 7
I O _ H V S > 5 0 _ 2  0, 4 4 5 2 0, 6 7 4 7  1, 2 9 0 9 0, 0 1 3 6 5 4 0, 3 4 2 2 0, 0 1 2 8 0, 0 1 3 8  1 9, 8 3 7 6  0, 0 3 4 4
I O _ H V S > 5 0 _ 3  0, 5 1 9 5 0, 8 4 0 5  1, 5 6 1 2 0, 0 1 5 8 6 2 6, 1 1 5 3 0, 0 1 6 0 0, 0 1 6 7  2 4, 7 1 0 4  0, 0 4 1 7
A O _ S T O P + G O  2, 2 0 4 2 3, 9 9 4 8  4, 9 6 0 3 0, 0 4 7 8 1 8 9 5, 1 1 2 2 0, 0 7 5 9 0, 0 6 9 8  1 1 7, 4 4 6 6  0, 0 1 7 5
A O _ 1  0, 3 4 3 9 0, 3 8 0 9  1, 1 4 4 2 0, 0 1 2 8 5 0 8, 4 0 9 4 0, 0 0 7 2 0, 0 1 0 2  1 2, 4 1 7 0  0, 0 2 5 6
A O _ 2  0, 3 4 5 1 0, 4 1 7 4  1, 1 1 4 0 0, 0 1 2 2 4 8 2, 8 1 6 8 0, 0 0 7 9 0, 0 1 0 6  1 3, 6 0 5 9  0, 0 2 6 4
A O _ 3  0, 3 7 4 1 0, 4 8 3 8  1, 1 4 8 3 0, 0 1 2 5 4 9 5, 1 1 7 0 0, 0 0 9 2 0, 0 1 1 2  1 5, 7 7 2 7  0, 0 2 7 9
A B _ S T O P + G O  2, 3 7 0 0 4, 0 3 6 9  5, 6 9 5 8 0, 0 5 1 5 2 0 4 5, 4 4 5 0 0, 0 7 6 7 0, 0 7 1 5  1 3 1, 6 0 2 9  0, 0 1 7 9
A B _ 1 2 0  0, 3 3 4 0 0, 3 0 9 6  1, 2 9 8 1 0, 0 1 4 8 5 8 8, 5 1 0 0 0, 0 0 5 9 0, 0 1 0 0  1 0, 0 9 3 7  0, 0 2 5 0
A B > 1 2 0  0, 3 3 4 0 0, 3 0 9 6  1, 2 9 8 1 0, 0 1 4 8 5 8 8, 5 1 0 0 0, 0 0 5 9 0, 0 1 0 0  1 0, 0 9 3 7  0, 0 2 5 0
A B _ 1 2 0 _ G E B.  0, 3 4 7 5 0, 3 5 2 0  1, 2 3 0 8 0, 0 1 4 0 5 3 3, 7 0 2 3 0, 0 0 6 7 0, 0 1 0 1  1 1, 4 7 5 6  0, 0 2 5 3
A B > 1 2 0 _ G E B.  0, 3 4 7 5 0, 3 5 2 0  1, 2 3 0 8 0, 0 1 4 0 5 5 3, 7 0 2 3 0, 0 0 6 7 0, 0 1 0 1  1 1, 4 7 5 6  0, 0 2 5 3
A b bil d u n g 9 1: A b g as e missi o ns k o effi zi e nt e n d er L k w < 3, 5t z G G ( L N) u n d d er L k w  3, 5t 
z G G o h n e A n h ä n g er ( L S) i n D e uts c hl a n d i m B e z u gsj a hr 2 0 1 5 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil III B: Er g ä n z u n g e n Str a ß e 
 1 9 9 
C O C H N O x  S O 2  C O 2  B e n z ol R u ß B( a) P St a u b V e r k e h rs- 
sit u ati o n 
[ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ g/ k m] [ μ g/ k m] [ g/ k m] 
 
L k w mit A n h ä n g e r ( Z L)  
I O _ S T O P + G O   2, 2 5 4 1  3, 6 5 2 7  6, 8 7 9 2 0, 0 5 5 5 2 2 0 1, 4 8 2 0 0, 0 6 9 4 0, 0 7 3 9  1 0 7, 3 9 0 1  0, 1 8 4 6
I O _ L S A _ 1   0, 5 5 4 1  0, 6 8 6 9  2, 5 9 1 5 0, 0 2 4 7 9 8 0, 1 1 7 4 0, 0 1 3 1 0, 0 2 0 0  2 0, 1 9 5 0  0, 0 5 0 0
I O _ L S A _ 2   0, 7 4 6 6  1, 0 6 3 5  3, 3 7 8 6 0, 0 3 0 4 1 2 0 7, 3 7 5 9 0, 0 2 0 2 0, 0 2 6 8  3 1, 2 6 6 8  0, 0 6 7 1
I O _ L S A _ 3   0, 8 1 6 9  1, 1 9 7 7  3, 5 1 8 1 0, 0 3 1 4 1 2 4 8, 1 6 0 3 0, 0 2 2 8 0, 0 2 8 8  3 5, 2 1 3 0  0, 0 7 2 1
I O _ H V S _ 2   0, 5 1 9 7  0, 6 1 7 6  2, 3 6 1 2 0, 0 2 3 0 9 1 3, 9 3 1 8 0, 0 1 1 7 0, 0 1 8 5  1 8, 1 5 7 9  0, 0 4 6 2
I O _ H V S _ 3   0, 5 5 4 1  0, 6 8 6 9  2, 5 9 1 5 0, 0 2 4 7 9 8 0, 1 1 7 4 0, 0 1 3 1 0, 0 2 0 0  2 0, 1 9 5 0  0, 0 5 0 0
I O _ H V S _ 4   0, 6 7 2 1  0, 9 2 1 1  3, 2 3 0 7 0, 0 2 9 3 1 1 6 4, 1 1 9 7 0, 0 1 7 5 0, 0 2 4 7  2 7, 0 8 1 5  0, 0 6 1 8
I O _ H V S > 5 0 _ 1   0, 4 5 0 8  0, 4 6 8 5  1, 9 3 0 4 0, 0 1 9 6 7 7 8, 6 2 5 0 0, 0 0 8 9 0, 0 1 5 9  1 3, 7 7 4 1  0, 0 3 9 6
I O _ H V S > 5 0 _ 2   0, 5 2 4 9  0, 6 2 8 0  2, 3 9 5 7 0, 0 2 3 3 9 2 3, 8 5 9 6 0, 0 1 1 9 0, 0 1 8 7  1 8, 4 6 3 5  0, 0 4 6 8
I O _ H V S > 5 0 _ 3   0, 5 9 7 1  0, 7 7 3 5  2, 8 7 9 4 0, 0 2 6 8 1 0 6 2, 8 4 9 3 0, 0 1 4 7 0, 0 2 1 9  2 2, 7 4 1 4  0, 0 5 4 8
A O _ S T O P + G O   2, 2 5 4 1  3, 6 5 2 7  6, 8 7 9 2 0, 0 5 5 5 2 2 0 1, 4 8 2 0 0, 0 6 9 4 0, 0 7 3 9  1 0 7, 3 9 0 1  0, 1 8 4 6
A O _ 1   0, 4 1 4 0  0, 3 5 2 2  1, 7 6 3 7 0, 0 1 8 1 7 2 0, 3 0 7 3 0, 0 0 6 7 0, 0 1 4 9  1 1, 4 8 0 1  0, 0 3 7 2
A O _ 2   0, 4 1 2 8  0, 3 7 8 9  1, 7 9 7 4 0, 0 1 8 1 7 1 7, 4 6 0 6 0, 0 0 7 2 0, 0 1 5 2  1 2, 3 5 2 3  0, 0 3 8 0
A O _ 3   0, 4 4 0 5  0, 4 4 6 8  1, 9 3 0 4 0, 0 1 9 5 7 7 3, 6 3 0 2 0, 0 0 8 5 0, 0 1 5 7  1 4, 5 6 6 8  0, 0 3 9 3
A B _ S T O P + G O   2, 2 7 9 2  3, 6 1 3 6  7, 3 9 7 3 0, 0 5 7 8 2 2 9 4, 1 3 7 3 0, 0 6 8 7 0, 0 7 5 3  1 1 7, 8 0 4 4  0, 1 8 8 3
A B _ 1 2 0   0, 3 9 4 7  0, 2 9 1 4  1, 8 3 0 4 0, 0 1 9 9 7 8 9, 0 6 7 0 0, 0 0 5 5 0, 0 1 4 2  9, 4 9 9 0  0, 0 3 5 5
A B > 1 2 0   0, 3 9 4 7  0, 2 9 1 4  1, 8 3 0 4 0, 0 1 9 9 7 8 9, 0 6 7 0 0, 0 0 5 5 0, 0 1 4 2  9, 4 9 9 0  0, 0 3 5 5
A B _ 1 2 0 _ G E B.   0, 4 0 7 9  0, 3 2 6 8  1, 7 8 6 3 0, 0 1 8 7 7 4 1, 4 2 1 1 0, 0 0 6 2 0, 0 1 4 4  1 0, 6 5 3 7  0, 0 3 6 0
A B > 1 2 0 _ G E B.   0, 4 0 7 9  0, 3 2 6 8  1, 7 8 6 3 0, 0 1 8 7 7 4 1, 1 2 1 1 0, 0 0 6 2 0, 0 1 4 4  1 0, 6 5 3 7  0, 0 3 6 0
 
S att el z ü g e ( Z S)  
I O _ S T O P + G O   1, 9 1 3 9  2, 9 9 4 4  8, 9 3 8 3 0, 0 6 0 8 2 4 1 2, 4 2 2 7 0, 0 5 6 9 0, 0 7 7 8  8 8, 0 3 4 0  0, 1 9 4 9
I O _ L S A _ 1   0, 4 4 9 6  0, 6 2 0 1  3, 1 8 6 7 0, 0 2 9 5 1 1 6 9, 8 2 3 3 0, 0 1 1 8 0, 0 0 1 9  1 8, 2 3 1 6  0, 0 4 8 2
I O _ L S A _ 2   0, 6 2 6 6  0, 9 2 8 9  4, 2 2 9 2 0, 0 3 6 0 1 4 2 7, 7 2 9 9 0, 0 1 7 6 0, 0 2 7 6  2 7, 3 1 0 2  0, 0 6 8 9
I O _ L S A _ 3   0, 7 0 0 1  1, 0 3 4 1  4, 4 1 0 7 0, 0 3 7 0 1 4 6 6, 9 6 5 1 0, 0 1 9 6 0, 0 3 0 4  3 0, 4 0 3 3  0, 0 7 5 9
I O _ H V S _ 2   0, 4 2 3 3  0, 5 6 0 4  2, 8 7 9 7 0, 0 2 7 5 1 0 9 0, 4 3 9 5 0, 0 1 0 6 0, 0 1 7 7  1 6, 4 7 4 8  0, 0 4 4 3
I O _ H V S _ 3   0, 4 4 9 6  0, 6 2 0 1  3, 1 8 6 7 0, 0 2 9 5 1 1 6 9, 8 2 3 3 0, 0 1 1 8 0, 0 1 9 3  1 8, 2 3 1 6  0, 0 4 8 2
I O _ H V S _ 4   0, 5 4 8 6  0, 8 1 7 3  4, 0 3 6 6 0, 0 3 4 9 1 3 8 6, 1 1 6 9 0, 0 1 5 5 0, 0 2 4 6  2 4, 0 2 9 6  0, 0 6 1 4
I O _ H V S > 5 0 _ 1   0, 3 6 4 6  0, 4 3 8 8  2, 3 2 7 0 0, 0 2 3 4 9 3 0, 1 1 4 2 0, 0 0 8 3 0, 0 1 4 5  1 2, 8 9 9 7  0, 0 3 6 3
I O _ H V S > 5 0 _ 2   0, 4 2 7 3  0, 5 6 9 3  2, 9 2 5 8 0, 0 2 7 8 1 1 0 2, 3 4 7 1 0, 0 1 0 8 0, 0 1 7 9  1 6, 7 3 8 3  0, 0 4 4 9
I O _ H V S > 5 0 _ 3   0, 4 8 2 4  0, 6 9 4 8  3, 5 7 0 4 0, 0 3 2 0 1 2 6 9, 0 5 3 0 0, 0 1 3 2 0, 0 2 1 3  2 0, 4 2 7 6  0, 0 5 3 2
A O _ S T O P + G O   1, 9 1 3 9  2, 9 9 4 4  8, 9 3 8 3 0, 0 6 0 8 2 4 1 2, 4 2 2 7 0, 0 5 6 9 0, 0 7 7 8  8 8, 0 3 4 0  0, 1 9 4 5
A O _ 1   0, 3 3 7 4  0, 3 4 9 7  2, 0 8 8 6 0, 0 2 1 4 8 4 8, 5 3 5 1 0, 0 0 6 6 0, 0 1 2 3  1 1, 4 0 0 0  0, 0 3 0 7
A O _ 2   0, 3 2 4 8  0, 3 7 4 8  2, 1 5 3 8 0, 0 2 1 4 8 4 9, 4 4 0 4 0, 0 0 7 1 0, 0 1 2 9  1 2, 2 1 9 5  0, 3 2 3 0
A O _ 3   0, 3 5 4 2  0, 4 2 3 1  2, 2 9 4 7 0, 0 2 3 0 9 1 2, 2 5 0 7 0, 0 0 8 0 0, 0 1 4 1  1 3, 7 9 3 1  0, 3 5 4 0
A B _ S T O P + G O   1, 9 0 0 1  2, 9 8 8 4  9, 0 9 8 6 0, 0 6 1 2 2 4 2 9, 8 7 5 0 0, 0 5 6 8 0, 0 7 8 3  9 7, 4 2 1 6  0, 1 9 5 7
A B _ 1 2 0   0, 3 2 1 6  0, 3 2 1 8  2, 0 8 9 0 0, 0 2 3 2 9 2 1, 1 8 8 8 0, 0 0 5 9 0, 0 1 0 4  1 0, 1 6 9 6  0, 0 2 6 1
A B > 1 2 0   0, 3 2 1 6  0, 3 2 1 8  2, 0 8 9 0 0, 0 2 3 2 9 2 2, 1 8 8 8 0, 0 0 5 9 0, 0 1 0 4  1 0, 1 6 9 6  0, 0 2 6 1
A B _ 1 2 0 _ G E B.   0, 3 4 9 8  0, 3 2 5 3  2, 0 4 0 6 0, 0 2 1 5 8 5 1, 4 0 1 1 0, 0 0 6 2 0, 0 1 1 6  1 0, 6 0 4 8  0, 0 2 9 0
A B > 1 2 0 _ G E B.   0, 3 4 9 8  0, 3 2 5 3  2, 0 4 0 6 0, 0 2 1 5 8 5 1, 4 0 1 1 0, 0 0 6 2 0, 0 1 1 6  1 0, 6 0 4 8  0, 0 2 9 0
A b bil d u n g 9 2: A b g as e missi o ns k o effi zi e nt e n d er L k w  3, 5t z G G mit A n h ä n g er ( Z L) u n d 
d er S att el z ü g e ( Z S) i n D e uts c hl a n d i m B e z u gsj a hr 2 0 1 5 
Teil III B: Ergänzungen Straße Bewertungsverfahren BVWP 2003 
200 
CO CH NOx  SO2 CO2 Benzol Ruß B(a)P Staub Verkehrs- 
situation 
[g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [µg/km] [g/km] 
 Reisebusse (BR) 
IO_STOP+GO 2,4900 3,8187 10,3626 0,0655 2598,4700 0,0726 0,0915 112,2689 0,2288
IO_LSA_1 0,5711 0,7988 3,0896 0,0227 902,3928 0,0152 0,0213 23,4861 0,0532
IO_LSA_2 0,9298 1,3120 4,4465 0,0310 1230,6852 0,0249 0,0338 38,5729 0,0845
IO_LSA_3 1,0631 1,4706 4,7686 0,0333 1323,0402 0,0279 0,0383 43,2370 0,0957
IO_HVS_2 0,5084 0,6897 2,7421 0,0208 827,0486 0,0131 0,0190 20,2780 0,0475
IO_HVS_3 0,5711 0,7988 3,0896 0,0227 902,3928 0,0152 0,0213 23,4861 0,0532
IO_HVS_4 0,7885 1,1437 4,1049 0,0285 1132,7329 0,0217 0,0291 33,6262 0,0727
IO_HVS>50_1 0,3687 0,4830 2,1576 0,0173 688,3701 0,0092 0,0143 14,1988 0,0357
IO_HVS>50_2 0,5178 0,7061 2,7942 0,0211 838,3503 0,0134 0,0193 20,7593 0,0483
IO_HVS>50_3 0,6495 0,9352 3,5241 0,0251 996,5731 0,0178 0,0242 27,4962 0,0604
AO_STOP+GO 0,4900 3,8187 10,6326 0,0655 2598,4700 0,0726 0,0915 112,2689 0,2288
AO_1 0,2627 0,3665 2,0472 0,0164 650,4745 0,0070 0,0112 11,9473 0,0280
AO_2 0,2804 0,3988 2,0222 0,0160 634,6232 0,0076 0,0119 13,0013 0,0297
AO_3 0,3290 0,4444 2,0895 0,0167 661,9941 0,0084 0,0132 14,4879 0,0330
AB_STOP+GO 2,4743 3,8100 10,4181 0,0656 2604,3694 0,0724 0,0914 124,2069 0,0286
AB_120 0,2105 0,2846 2,1792 0,0177 701,3507 0,0054 0,0095 9,2765 0,0237
AB>120 0,2105 0,2846 2,1792 0,0177 701,3507 0,0054 0,0095 9,2765 0,0237
AB_120_GEB. 0,2494 0,3500 2,0676 0,0166 659,4225 0,0067 0,0107 11,4110 0,0268
AB>120_GEB. 0,2494 0,3500 2,0676 0,0166 659,4225 0,0067 0,0107 11,4110 0,0237
 Linienbusse (BL)  
IO_STOP+GO 3,7808 2,9085 8,3335 0,0568 2253,7979 0,0553 0,0725 85,5094 0,1812
IO_LSA_1 1,1985 0,7140 3,9311 0,0264 1049,0635 0,0136 0,0231 20,9919 0,0578
IO_LSA_2 1,3589 0,8440 4,3182 0,0288 1143,7777 0,0160 0,0266 24,8146 0,0665
IO_LSA_3 1,5193 0,9741 4,7054 0,0312 1238,4918 0,0185 0,0301 28,6373 0,0752
IO_HVS_2 1,0855 0,6087 3,6093 0,0241 955,5342 0,0116 0,0203 17,8949 0,0507
IO_HVS_3 1,1985 0,7140 3,9311 0,0264 1049,0635 0,0136 0,0231 20,9919 0,0578
IO_HVS_4 1,3589 0,8440 4,3182 0,0288 1143,7777 0,0160 0,0266 24,8146 0,0665
IO_HVS>50_1 0,8560 0,3948 2,9560 0,0193 765,6413 0,0075 0,0145 11,6070 0,0362
IO_HVS>50_2 0,8560 0,3948 2,9560 0,0193 765,6413 0,0075 0,0145 11,6070 0,0362
IO_HVS>50_3 1,0272 0,5544 3,4435 0,0229 907,3524 0,0105 0,0188 16,2994 0,0470
AO_STOP+GO 3,7808 2,9085 8,3335 0,0568 2253,7979 0,0553 0,0725 85,8094 0,1812
AO_1 0,8768 0,4103 2,7710 0,0184 731,2212 0,0078 0,0137 13,3750 0,0343
AO_2 0,8768 0,4103 2,7710 0,0184 731,2212 0,0078 0,0137 13,3750 0,0343
AO_3 0,8768 0,4103 2,7710 0,0184 731,2212 0,0078 0,0137 13,3750 0,0343
AB_STOP+GO 4,1803 2,9731 7,2735 0,0567 2251,6200 0,0565 0,0744 96,9222 0,1859
AB_120 0,8839 0,4156 2,7074 0,0181 719,3861 0,0079 0,0135 13,5485 0,0337
AB>120 0,8839 0,4156 2,7074 0,0181 719,3861 0,0079 0,0135 13,5485 0,0337
AB_120_GEB. 0,8839 0,4156 2,7074 0,0181 719,3861 0,0079 0,0135 13,5485 0,0337
AB>120_GEB. 0,8839 0,4156 2,7074 0,0181 719,3861 0,0079 0,0135 13,5485 0,0337
Abbildung 93: Abgasemissionskoeffizienten der Reisebusse (BR) und der Linienbusse (BL) 
in Deutschland im Bezugsjahr 2015 
Verfahren der Immissionsberechnungen 
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Di e A bs c h ät z u n g d er I m missi o ns w ert e f ür I n n er ortsstr a ß e n b asi ert a uf d e m mi cr o-
s k ali g e n Str ö m u n gs- u n d A us br eit u n gs m o d ell MI S K A M f ür i d e alisi ert e B e b a u u n gs-
str u kt ur e n. Di es e w er d e n d ur c h di e St a dt m o d ell b a ust ei n e a b g e bil d et. 
 
I n d er S c h ät zr e c h n u n g w er d e n z u n ä c hst E missi o n e n f ür di e K o m p o n e nt e n N O X , 
B e n z ol, R u ß u n d B( a) P er mitt elt. A ns c hli e ß e n d wir d mit Hilf e v o n n or mi ert e n K o n-
z e ntr ati o n e n f ür O D- T y p e n ( = 9 St a dt m o d ell b a ust ei n e) di e I m missi o ns z us at z b el as-
t u n g j e A b g as k o m p o n e nt e er mitt elt. Hi er b ei wir d di e mittl er e Wi n d g es c h wi n di g k eit 
d es B u n d esl a n d es, i n d er d as z u b e w ert e n d e Pr oj e kt li e gt, b er ü c ksi c hti gt.  
 
Di e I m missi o ns g es a mt b el ast u n g er gi bt si c h d ur c h Ü b erl a g er u n g d er V or b el ast u n g 
u n d d er Z us at z b el ast u n g. Di e I m missi o ns v or b el ast u n g wir d i n F or m v o n D ur c h-
s c h nitts w ert e n f ür 3 G e bi etst y p e n ei n b e z o g e n. 
 
Di e n or mi ert e n K o n z e ntr ati o n e n f ür di e ei n z el n e n St a dt m o d ell b a ust ei n e si n d i n 
A b bil d u n g 9 4 wi e d er g e g e b e n. Di e mittl er e n V or b el ast u n gs w ert e j e S c h a dst off k o m-
p o n e nt e e nt h ält di e A b bil d u n g 9 5. Di e n a c h B u n d esl ä n d er n diff er e n zi ert e mittl er e 
Wi n d g es c h wi n di g k eit (i n 1 0 M et er H ö h e) ist i n A b bil d u n g 9 6 a uf g elist et.  
 
 
 St a dt m o d ell b a ust ei n 
 M 1 M 2 M 3 M 4 M 5 M 6 M 7 M 8 M 9 
D ur c hs c h nittli-
c h e n or mi ert e 
K o n z e ntr ati o n 
[ 1/ m] 
1, 1 3  0, 3 2  0, 1 9  0, 0 5  0, 1 2  0, 5 3  0, 2 0  0, 0 9  0, 0 5  
A b bil d u n g 9 4 :  N or mi ert e K o n z e ntr ati o n ( 1/ m) f ür di e St a dt m o d ell b a ust ei n e 
 
 
G e bi etst y p 
B e n z ol  
[ g/ m³] 
R u ß  
[ g/ m³] 
N O x   
[ g/ m³] 
B( a) P  
[ g/ m³] 
St a dt z e ntr u m  5, 0   6, 0   5 0   1, 8  
St a dtr a n d  3, 0   4, 0   4 0   1, 2  
L a n d  1, 5  1, 5  2 5  0, 7  
A b bil d u n g 9 5: V or b el ast u n gs w ert e (J a hrs mitt el) j e G e bi etst y p 
T eil III B: Er g ä n z u n g e n Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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B u n d esl a n d Wi n d g es c h wi n di g k eit e n [ m/s] 
S c hl es wi g- H olst ei n  4, 1 0  
H a m b ur g  3, 2 0  
Ni e d ers a c hs e n  3, 6 0  
Br e m e n  3, 3 0  
N or dr h ei n- W estf al e n  3, 2 0  
H ess e n  2, 9 0  
R h ei nl a n d- Pf al z  3, 0 0  
B a d e n- W ürtt e m b er g  2, 5 0  
B a y er n  2, 7 0  
S a arl a n d  2, 9 0  
B erli n  2, 6 0  
M e c kl e n b ur g- V or p o m m er n  4, 0 0  
Br a n d e n b ur g  3, 1 0  
S a c hs e n- A n h alt  3, 0 0  
S a c hs e n  2, 9 0  
T h üri n g e n  3, 0 0  




2. 6. 2. 2  B e w e rt u n g gl o b al e r E missi o n e n ( N U 2 a) 
 
 
Di e B e w ert u n g d er pr oj e kt b e di n gt e n V er ä n d er u n g e n d er gl o b al e n E missi o n e n erf ol gt 
d ur c h Bil a n zi er u n g d er E missi o n e n, w o z u di e ei n z el n e n S c h a dst off e mit Hilf e v o n 
T o xi zit ätsf a kt or e n i n N O X - Ä q ui v al e nt e u m g er e c h n et w er d e n. A ns c hli e ß e n d erf ol gt 
di e M o n et arisi er u n g mit Hilf e ei n es a uf d as N O X - Ä q ui v al e nt b e z o g e n e n W ert a ns at-
z es, w el c h er di e e ntst e h e n d e n S c h ä d e n a n G es u n d h eit, V e g et ati o n u n d B a ut e n f ür 
d e n gl o b al e n B er ei c h z us a m m e nf asst. D er W ert a ns at z b etr ä gt 3 6 5, 0 0 €/ a j e T o n n e 
N O X - Ä q ui v al e nt.  
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d e n F or m el n: 
 
B e w ert u n g gl o b al er E missi o n e n 
 
)( ,,,,,,,, vsj klt yavslvst ykft yjf elTQE  
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)( ,,,,, jit yjft yifx t o xEEN O  
)(
,,, t yist yjfxf
WEN OS  
plv g SSaN U 2  
Es b e d e ut e n: 
E  E missi o n  [t/ a]  
Q  V er k e hrsst är k e  [ Kf z/ h]  
T  Z eit mit gl ei c h bl ei b e n d e m V er k e hrs a bl a uf [ h/ a] 
l  L ä n g e  [ k m]  
e  E missi o nsf a kt or  [ g/ k m]  
N O x E  N O x - Ä q ui v al e n z m e n g e [t N Ox - E] 
t o x  T o xi zit ätsf a kt or  
W s  W ert a ns at z: 3 6 5, 0 0 €/t N Ox - E 
a  Str e c k e n a bs c h nitt, a uf d e m all e P ar a m et er u n v er ä n d ert bl ei b e n 
S  S c h a d e ns w ert  [ €/ a]  
f  Pl a n-( pl)/ V er gl ei c hsf all  ( v g)  
i  S c h a d e ns art  
j  S c h a dst off  
k  E mitt e nt e n art  
vs  V er k e hrssit u ati o n (fr ei, t eil g e b u n d e n, g e b u n d e n) 




2. 6. 2. 3  B e w e rt u n g i n n e r ö rtli c h e r N O X -I m missi o n e n ( N U 2 b) 
 
 
Di e B e w ert u n g d er ni c ht- k a n z er o g e n e n G es u n d h eitss c h ä d e n erf ol gt mit Hilf e v o n 
E missi o ns di c ht e n u n d E missi o ns k o n z e ntr ati o n e n. Als L eit k o m p o n e nt e wir d N O X   
h er a n g e z o g e n.  
 
Di e B e w ert u n g erf ol gt a uf d er B asis Ei n w o h n er g e wi c ht et er E missi o ns k o n z e ntr ati-
o ns w ert e mit d e m W ert a ns at z v o n 3, 3 7 €/ a j e Ei n w o h n er gl ei c h w ert. 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d e n F or m el n: 
)( ,,,,, vskjvsvskfjf eTQE D  
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S MjfS MjfS Mjf cz usc v orc g es ,,,,,,  
u
E D
ccz us S MS Mjf ˆ,,  
)( ,,,, lL ABc g esS E G S MfS Mjfjf  
jfif S E GWS ,  
plv g SSbN U 2  
Es b e d e ut e n: 
E D  E missi o ns di c ht e j e A bs c h nitt i n n er orts [ m g/ m  s]  
Q  V er k e hrsst är k e  [ Kf z/ h]  
T  Z eit mit gl ei c h bl ei b e n d e m V er k e hrs a bl a uf [ h/ a] 
e  E missi o nsf a kt or  [ g/ k m]  
l  L ä n g e  [ k m]  
c g es  I m missi o ns g es a mt b el ast u n g  [ g/ m 3 ] 
c v or   I m missi o ns v or b el ast u n g [ g/ m 3 ] 
c z us  I m missi o ns z us at z b el ast u n g  [ g/ m 3 ] 
S E G  S c h a dst off- Ei n w o h n er- Gl ei c h w ert  
ĉ S M    n or mi ert e K o n z e ntr ati o n f ür di e St a dt m o d ell b a ust ei n e 
u  d ur c hs c h nittli c h e Wi n d g es c h wi n di g k eit j e B u n d esl a n d 
B  l ä n g e n b e z o g e n e W o h n b e v öl k er u n g j e St a dt m o d ell b a ust ei n [ E/ k m] 
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
L A   L ä n g e n a nt eil St a dt m o d ell b a ust ei n 
W i  W ert a ns at z = 3, 3 7 €/( S E G  a) 
i  S c h a dst off art  
S f  S c h a d e ns w ert i m Pl a n- b z w. i m V er gl ei c hsf all [ €/ a] 
f  Pl a n-/ V er gl ei c hsf all  
j  S c h a dst off  
k  E mitt e nt e n art  
vs  V er k e hrssit u ati o n  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
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2. 6. 2. 4  B e w e rt u n g k a r zi n o g e n e r S c h a dst off e ( N U 2 c) 
 
 
Di e B e w ert u n g d er p ol y z y klis c h e n ar o m atis c h e n K o hl e n w ass erst off e ( P A K) erf ol gt 
a n h a n d d er L eit k o m p o n e nt e n B e n z o( a) P yr e n ( B( a) P). 
 
Es w er d e n wi e d er u m E missi o ns di c ht e n u n d I m missi o ns k o n z e ntr ati o n e n b er e c h n et. 
Di e M o n et arisi er u n g erf ol gt mit Hilf e ei n es W ert a ns at z es v o n 0, 7 9 Mi o. €/ T o d esf all 
u n d ei n es A bs c h ät zf a kt ors f ür d as Kr e bsrisi k o d es M e ns c h e n b ei l e b e nsl a n g er ( 7 0 
J a hr e) k o nst a nt er E x p ositi o n g e g e n ü b er ei n er K o n z e ntr ati o n v o n 1 m g S c h a dst off j e 
m 3  At e ml uft.  
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d e n F or m el n: 
)( ,,,,, vskjvsvskfjf eTQE D  
S MjfS MjfS Mjf cz usc v orc g es ,,,,,,  
u
E D
ccz us S MS Mjf ˆ,,  
)( ,,, lL ABurc g esWS S MfjS Mjfif  
plv g SScN U 2  
Es b e d e ut e n: 
E D  E missi o ns di c ht e j e A bs c h nitt i n n er orts [ m g/ m  s] 
Q  V er k e hrsst är k e  [ Kf z/ h]  
T  Z eit mit gl ei c h bl ei b e n d e m V er k e hrs a bl a uf [ h/ a] 
e  E missi o nsf a kt or j e A b g as art u n d V er k e hrs z ust a n d  
l  L ä n g e  [ k m]  
c g es  I m mi ssi o ns g es a mt b el ast u n g  [ g/ m³]  
c v or   I m mi ssi o ns v or b el ast u n g [ g/ m³] 
c z us  I m mi ssi o ns z us at z b el ast u n g  [ g/ m³]  
ĉ S M   n or mi ert e K o n z e ntr ati o n f ür di e St a dt m o d ell b a ust ei n e 
u  d ur c hs c h nittli c h e Wi n d g es c h wi n di g k eit j e B u n d esl a n d 
ur  ‚ u nit ris k‘ A bs c h ät z u n gsf a kt or f ür d as Kr e bsrisi k o 
 Di es elr u ß   7   1 0 - 5 [ 1/( g/ m³)] 
 B( a) P   7   1 0 - 2 [ 1/( g/ m³)] 
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 B e n z ol   9   1 0 - 6 [ 1/( g/ m³)] 
B  l ä n g e n b e z o g e n e W o h n b e v öl k er u n g j e St a dt m o d ell b a ust ei n [ E/ k m] 
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
L A   L ä n g e n a nt eil St a dt m o d ell b a ust ei n 
W i  W ert a ns at z = 0, 7 9 Mi o. €/ T o d esf all 
i  S c h a dst off art  
S f  S c h a d e ns w ert i m Pl a n- b z w. i m V er gl ei c hsf all [ €/ a] 
f  Pl a n-/ V er gl ei c hsf all  
j  S c h a dst off  
k  E mitt e nt e n art  
vs  V er k e hrssit u ati o n  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
2. 6. 2. 5  B e w e rt u n g v o n T r ei b h a us g as e n ( N U 2 d) 
 
 
Di e B e w ert u n g d er Tr ei b h a us g as e missi o n e n erf ol gt d ur c h Bil a n zi er u n g d er L eit-
k o m p o n e nt e C O 2  u n d M o n et arisi er u n g d er V er ä n d er u n g e n mit ei n e m S c h a d e ns w ert 
v o n 2 0 5 € j e T o n n e C O 2 . 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d e n F or m el n: 
)( ,,,,, vskjvsvskfjf elTQE  
jfif EWs ,  
plv g SSdN U 2  
Es b e d e ut e n: 
E  E missi o n j e A bs c h nitt [t/ a] 
Q  V er k e hrsst är k e  [ Kf z/ h]  
T  Z eit mit gl ei c h bl ei b e n d e m V er k e hrs a bl a uf [ h/ a] 
e  E missi o nsf a kt or j e A b g as art u n d V er k e hrs z ust a n d  
l  L ä n g e  [ k m]  
W i  W ert a ns at z = 2 0 5, 0 0 €/t C O2  
i  S c h a dst off art  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil III B: Er g ä n z u n g e n Str a ß e 
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S f  S c h a d e ns w ert i m Pl a n- b z w. i m V er gl ei c hsf all [ €/ a] 
f  Pl a n-/ V er gl ei c hsf all  
j  S c h a dst off  
k  E mitt e nt e n art  
vs  V er k e hrssit u ati o n  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
2. 6. 3  V e r mi n d e r u n g i n n e r ö rtli c h e r T r e n n wi r k u n g e n ( N U 3) 
Di e E ntl ast u n g v o n Orts d ur c hf a hrt e n v o m Kf z- V er k e hr f ü hrt z ur V er b ess er u n g d er 
A uf e nt h alts q u alit ät e n a uf I n n er ortsstr a ß e n. Di es e w er d e n mit Hilf e v o n Z eit v erl us-
t e n, di e F u ß g ä n g er b ei m Ü b er q u er e n d er F a hr b a h n hi n n e h m e n m üss e n, i n d er N ut-
z e n k o m p o n e nt e N U 3  als s o g e n a n nt e Tr e n n wir k u n g q u a ntifi zi ert.  
 
Di e F u ß g ä n g er- W art e z eit e n w er d e n i n A b h ä n gi g k eit v o m Str a ß e nt y p u n d z u m T eil 
v o n d er j e w eili g e n V er k e hrsst är k e er mitt elt u n d mit d er A n z a hl d er A uf e nt h alts b e-
tr off e n e n v er k n ü pft. D er N ut z e n wir d u nt er A n n a h m e ei n er mittl er e n Ü b er q u er u n gs-
h ä ufi g k eit j e A n w o h n er u n d ei n es Z eit k ost e n a ns at z es v o n 5, 4 7 €/ P ers- h b er e c h n et.  
 
B ei d er B er e c h n u n g d er F u ß g ä n g er- W art e z eit e n wir d n a c h 3 W art e z eitt y p e n u nt er-
s c hi e d e n:  
 t w 1:  Dir e kt q u er u n g f ür V er k e hrsst är k e n > 6 0 0 Kf z/ h n a c h F a hrtri c ht u n g g e-
tr e n nt e Er mittl u n g (t w 1 = 8, 3 1  l n ( Q) – 5 3 s e c.) 
 t w 2:  Q u er u n g e n a n L S A/ 5 0 m U m w e g + 2 0 s e c. W art e z eit a n L S A  
(t w = k o nst a nt = 6 2 s e c.) 
 t w 3:  Q u er u n g e n a n Ü b er- b z w. U nt erf ü hr u n g e n/ 3 0 0 m U m w e g u n d 1 8 s e c. 
St ei g u n gs z us c hl a g (t w 3 = k o nst a nt = 2 6 8 s e c.) 
 
Di e v orst e h e n d e n W art e z eit e n w er d e n i n A b h ä n gi g k eit v o m b etr a c ht et e n Str e c k e n-
t y p k o m bi ni ert: 
 B ei 1- u n d 2-str eifi g e n Str a ß e n i m G e g e n v er k e hr w er d e n n ur Dir e kt q u er er 
(t w 1) a n g e n o m m e n. U nt er h al b ei n er V er k e hrsst är k e v o n c a. 6 0 0 Kf z/ h ( Str a-
ß e n mit Mitt elstr eif e n j e F a hrtri c ht u n g) w er d e n k ei n e W art e z eit e n u n d d a mit 
a u c h k ei n e Tr e n n wir k u n g e n i n A ns at z g e br a c ht.  
 F ür Ri c ht u n gsf a hr b a h n e n mit 2 F a hrstr eif e n w er d e n 8 0 % Dir e kt q u er er (t w 1) 
u n d 2 0 % U m w e gl ä uf er (t w 2) a n g e n o m m e n. B ei 2-str eifi g e n Ei n b a h nstr a ß e n 
wir d d er A ns at z f ür Dir e kt q u er er z u g e or d n et. 
T eil III B: Er g ä n z u n g e n Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 0 8 
 B ei 4-str eifi g e n Str a ß e n i m G e g e n v er k e hr w er d e n 2 0 % Dir e kt q u er er (t w 1) u n d 
8 0 % U m w e gl ä uf er (t w 2) a n g e n o m m e n. 
 B ei s o nsti g e n m e hrstr eifi g e n Str a ß e n wir d s o w o hl f ür Ri c ht u n gsf a hr b a h n e n als 
a u c h f ür F a hr b a h n e n i m G e g e n v er k e hr di e W art e z eit t w 3 i n A ns at z g e br a c ht. 
 
Di e Z u or d n u n g d er ei n z el n e n W art e z eitt y p e n z u d e n T y p gr u p p e n d es N et z m o d ells 
ist i n A b bil d u n g 9 7 d o k u m e nti ert. 
 
B ei d er Er mittl u n g d es Q u er u n gs b e d arfs wir d di e A n z a hl d er b etr off e n e n A n w o h n er 
mit Hilf e d er St a dt m o d ell b a ust ei n e er mitt elt. J e A uf e nt h alts b etr off e n e n wir d ei n e 
Ü b er q u er u n gs h ä ufi g k eit v o n k o nst a nt 3 Ü b er q u er u n g e n j e T a g a n g e n o m m e n. 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt f ol g e n d e n F or m el n: 
 
W a rt e z eit e n 
s h T
sh Ts At wÜW T )(),(  
K ost e n d e r W a rt e z eit e n 
TW KW TK  
N ut z e n a us T r e n n wi r k u n g 
plWv gW
KKN U 3  
Es b e d e ut e n: 
Ü  A n z a hl Str a ß e n q u er u n g e n pr o A uf e nt h alts b etr off e n er u n d T a g ( = 3, 0) 
s  I n d e x  Str e c k e n a bs c h nitt  
h T  I n d e x V er k e hrsst u n d e n, w ä hr e n d d er Tr e n n wir k u n g e n b er e c h n et w er d e n  
[ 7 bis 1 9 U hr] 
t w  F u ß g ä n g er w art e z eit z ur Q u er u n g d er Str a ß e [ h] 
W T  S u m m e W art e z eit e n a uf I O- Wir k u n gsstr e c k e n [ h/ a] 
A  A uf e nt h alts b etr off e n e  
K W   K ost e n W art e z eit [ €/ a] 
K T   K ost e n pr o P ers o n e nst u n d e ( 5, 4 7 €/ h) 
v g  V er gl ei c hsf all  
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A b bil d u n g 9 7 : Z u or d n u n g v o n W art e z eitt y p e n z u Str a ß e nt y p gr u p p e n als Gr u n dl a g e d er 
Tr e n n wir k u n gs b er e c h n u n g e n  
2. 7  Wi r k u n g e n d es i n d u zi e rt e n V e r k e h rs ( NI) 
Mit d e m N e u- b z w. A us b a u d es Str a ß e n n et z es ist a u c h ei n e Er h ö h u n g d es Kf z- V er-
k e hrs a uf k o m m e ns v er b u n d e n, di e i n F or m d es pri m är i n d u zi ert e n V er k e hrs i n di e 
B e w ert u n g als n e g ati v er N ut z e n ei nfli e ßt ( NI). 
 
Di e M et h o d e u n d di e K ost e n a ns ät z e z ur B e w ert u n g d es pri m är i n d u zi ert e n V er k e hrs 
i m R a h m e n d er B V W P 2 0 0 3 w ur d e n i n ei n er s p e zi ell e n St u di e v o n S T A S A et. al. 
[ 2 6] e nt wi c k elt. Si e b asi ert a uf ei n er A bs c h ät z u n g d er v o m Pr oj e kt b e wir kt e n F a hr-
z eit v er ä n d er u n g e n d es P k w- u n d L k w- V er k e hrs u n d d er M ulti pli k ati o n mit W ert a n-
s ät z e n, mit d e n e n di e f ol g e n d e n Wir k u n g e n b e w ert et w er d e n:  
 Z eit- u n d B etri e bs k ost e n d es P k w- V er k e hrs 
 E missi o ns- u n d Kli m a k ost e n d es P k w- V er k e hrs 
T eil III B: Er g ä n z u n g e n Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 1 0 
 K o ns u m e nt e nr e nt e n d es P k w- V er k e hrs 
 Z eit- u n d B etri e bs k ost e n d es G üt er v er k e hrs 
 I m mi ssi o ns- u n d Kli m a k ost e n d es G üt er v er k e hrs 
 V or h alt u n gs k ost e n f ür P k w u n d L k w 
 Kf z- b e di n gt e U nf all k ost e n 
 Kf z- b e di n gt e L är m k ost e n 
 I n n er örtli c h e I m mi ssi o n e n u n d k ar zi n o g e n e S c h a dst off e 
 
Di e W ert a ns ät z e si n d n a c h N e u- u n d A us b a u, s o wi e n a c h d er Ei n w o h n er di c ht e 
( < 3 0 0 Ei n w o h n er/ q k m, = > 3 0 0 Ei n w o h n er/ q k m) d er R e gi o n, i n d er d as Pr oj e kt 
li e gt, diff er e n zi ert. Di e m a ß g e b e n d e n W ert a ns ät z e si n d i n d er A b bil d u n g 9 8 d o k u-
m e nti ert. 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d er F or m el 
 
F G
F GF G KIF TNI )(
6
)( 1 0  
Es b e d e ut e n: 
F G  I n d e x  F a hr z e u g gr u p p e  
F T  F a hr z eit diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all 




H o c h v e r di c ht et e R ä u m e  
[  3 0 0 E/ k m2 ] 
V e r di c ht et et/ 
l ä n dli c h e R ä u m e 
F a hr z e u g art N e u b a u A us b a u N e u b a u A us b a u 
P k w  – 1, 5 2 6  – 1, 3 3 4  – 1, 7 4 9  – 1, 5 5 8  
L k w  – 1, 3 9 3  – 1, 3 6 9  – 1, 5 9 6  – 1, 5 7 2  
A b bil d u n g 9 8 :  W ert a ns ät z e z ur Q u a ntifi zi er u n g d er Wir k u n g e n d es pri m är i n d u zi ert e n V er-
k e hrs 
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3 Kosten 
Um das Nutzen-Kosten-Verhältnis berechnen zu können, müssen die Investitions-
kosten des Projekts auf Jahreswerte (Annuitäten) umgerechnet werden. 
 
Grundlage der Kostenannuisierung sind die je Projekt geschätzten bzw. differenziert 
ermittelten Investitionen in der Unterteilung der Hauptgruppen gem. AKS. Die je 
AKS-Gruppe zugrunde gelegten Abschreibungszeiträume und Annuitätenfaktoren 
sind in der Tabelle der Abbildung 30 ausgewiesen. Hieraus ist ersichtlich, dass die 
Kosten der Positionen 4, 5, 6 und 7 aufgrund gleicher Abschreibungszeiträume bei 
der Berechnung der Jahreskosten zusammengefasst werden können.  
 
Die benötigte Aufgliederung der Investitionskosten nach AKS-Hauptgruppen ist 
nicht in jedem Projektfall verfügbar. In solchen Fällen werden die aktuell ermittel-
ten, durchschnittlichen Anlagen-Investitionsstrukturen zugrunde gelegt, wie sie in 
Abbildung 99 wiedergegeben sind. Mit diesen Anteilswerten können die als Gesamt-
wert angegebenen Projektkosten in die einzelnen Leistungen unterteilt werden, so 


















Anteil an  
Gesamtkosten 
13 % 30 % 25 % 22 % 10 % 
Abbildung 99: Mittlere Kostenstruktur von Straßenprojekten zur Berechnung der einzelnen 
Anlageinvestitionen bei Angabe der Gesamtkosten 
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III VERKEHRSTRÄGERSPEZIFISCHE ERGÄNZUNGEN 
 
C VERKEHRSTRÄGER WASSERSTRASSE 
 
1 Betriebssimulation 
1.1  Verkehrswegenetze 
 
 
Die Bewertung erwogener Investitionsmaßnahmen an Binnenwasserstraßen erfolgt 
auf der Basis eines Wasserstraßennetzmodells. Das Modell bildet den Netzzustand 
der Wasserstraßen im Jahr 2015 mit seinen Veränderungen gegenüber dem Basisjahr 
1997 ab. Es wurde gegenüber dem Stand des BVWP 1992 überarbeitet und mit zu-
sätzlichen Informationen zur Befahrbarkeit der Wasserstraßen und zu den Eigen-
schaften der Hafenstandorte versehen [38]. 
 
Zusätzlich wurden etwa 70 weitere Standorte von Häfen und Umschlaganlagen auf-
genommen. Das Netz berücksichtigt damit alle wesentlichen Umschlageinrichtungen 
des deutschen Binnenwasserstraßennetzes sowie alle größeren Hafenstandorte im 
benachbarten Ausland und deren Ausstattung. Mit der Ergänzung des Wasserstra-
ßennetzes um zusätzliche Umschlaganlagen wird es möglich, die durch spezielle 
Umschlageinrichtungen beeinflussten Güterströme besser abzubilden. So können et-
wa die durch Kraftwerke verursachten Kohletransporte speziell der Umschlaganlage 
des betreffenden Kraftwerks in der Region zugerechnet werden. Dies gilt auch für 
Raffinerie- und Chemiestandorte oder Kiesverladestellen mit besonderer Bedeutung. 
 
Die Knoten des Netzes stellen Hafenstandorte oder Verbindungspunkte dar. Knoten, 
die Hafenstandorte vertreten, werden in der Verkehrssimulation als Umschlagplätze 
interpretiert. An Verbindungspunkten ist kein Umschlag möglich. Sie sind netztech-
nisch erforderlich, um eine weitere Unterteilung der Streckenabschnitte vorzuneh-
men oder um Mündungen und Abzweigungen anzubinden. Das Netz umfasst derzeit 
insgesamt etwa 440 Knoten, davon stehen 330 für Hafenstandorte und 110 für 
Verbindungspunkte. 
 
Für jeden Hafenstandort ist abrufbar, welche Güter welcher Ladungskategorie umge-
schlagen werden können. Darüber hinaus wird unterschieden nach Hafenstandorten, 
die über einen Bahnanschluss verfügen und solchen, die landseitig nur über die Stra-
ße zu erreichen sind. Im Bereich des Containerumschlags wird zusätzlich unterschie-
den zwischen Standorten, an denen ein Umschlag auf Bahn und Lkw möglich ist, be-
ziehungsweise solchen, an denen die Container nur von oder auf LKW umgeschla-
gen werden können. 
 
Die Netzstrecken stellen die Verbindungen zwischen den Netzknoten her. Sie bilden 
die Wasserstraßen mit ihren Eigenschaften und Besonderheiten ab. Das Netz umfasst 
derzeit etwa 470 Verbindungen mit den jeweils zugehörigen Streckeninformationen. 
 
Die Streckeninformationen umfassen im wesentlichen die Daten zur Streckenlänge, 
der Art des Wasserweges, der Schleusenzahl sowie der zugelassenen Schiffsgrößen.  
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Die Wasserwege werden als Kanal, Fluss oder stauregulierter Fluss eingestuft. Für 
jeden Abschnitt sind die durchschnittlichen Schiffsgeschwindigkeiten nach Strom-
richtungen vorgegeben. Dokumentiert ist darüber hinaus die Anzahl der Einzel- und 
Doppelschleusen eines Abschnittes mit der jeweiligen Länge und die Breite der 
Schleusenkammer sowie die Kreuzungsschleusungsdauer.  
 
Die Wasserwege werden zusätzlich durch die maximalen Schiffsgrößen beschrieben, 
die auf ihnen verkehren können. Hierbei wird zwischen Einzelfahrern und Schubver-
bänden unterschieden. Berücksichtigt werden die jeweils zulässigen Schiffslängen 
und -breiten.  
 
Erfasst sind auch die jeweiligen Ablade- bzw. Fahrrinnentiefen. Bei Streckenab-
schnitten mit schwankenden Pegelständen im jahreszeitlichen Verlauf sind die jewei-
ligen Jahresganglinien berücksichtigt; die Jahresganglinien sind in separaten Dateien 
verfügbar. Sie werden über einen Nummerncode dem jeweiligen Streckenabschnitt 
zugewiesen. 
 
Für den Containerverkehr ist zusätzlich an jedem Streckenabschnitt vermerkt, wie 
viele Lagen Container die Schiffe in der Regel transportieren können. Die Lagigkeit 
wird ausgehend von den Brückendurchfahrtshöhen bestimmt.  
 
Der Ausbauzustand des Wasserstraßennetzes im Vergleichsfall des Jahres 2015 wird 
auf Basis des Ist-Zustandes 1997 unter Berücksichtigung laufender und fest dispo-
nierter Projekte der Investitionsprogramme 1999 und 2002, des Anti-Stau-Pro-
gramms sowie des Überhangs (noch nicht abgeschlossene Projekte) aus dem BVWP 
1992 festgelegt. Die wesentliche Parameter sind nach Wasserstraßenabschnitten dif-
ferenziert in der folgenden Abbildung 100 zusammengestellt. 
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Wasserstraße maximal zulässige  
Schiffs-/ Verbandgröße 
Netzzustand Vergleichsfall 2015 Bemerkungen 









 SV/KV E      
Rhein     
- Grenze NL bis Duisburg 269,5/22,90 oder 
193/34,35 
135/22,90 2,8  9,1 VI c 
- Duisburg bis Köln 269,5/22,90 oder 
193/34,35 
135/22,90 2,5  9,1 VI c 
- Köln bis Koblenz 269,5/22,90 oder 
193/34,35 
135/22,90 2,5  9,1 VI c 
- Koblenz bis Iffezheim 186,5/22,90 135/22,90 2,1  9,1 VI b 
Fahrrinnentiefe bez. auf GIW; 
Fahrrinnentiefe bei MW > 3,0 m 
- Iffezheim bis Basel 180/22,80 135/22,80 3,5  9,1/7,0 VI b oberhalb Strasburg 7,0 m 
Mosel 172/11,45 110/11,45 3,0  5,75 V b  
Saar 185/11,45 110/11,45 3,0  6,0 V b  
Neckar 105/11,45 105/11,45 2,8  5,5 V a  
Main        
- Mündung bis Aschaffenburg 190/11,45 110/11,45 2,9  6,0 V b  
- Aschaffenburg bis Bamberg 190/11,45 110/11,45 2,9  6,0 V a  
Main - Donau - Kanal 190/11,45 110/11,45  2,7 6,0 V b  
Donau        
- Kelheim bis Regensburg 185/11,45 110/11,45 2,7  6,0 V b  
- ab Regensburg 110(185)/22,90 110/11,45 2,0  6,0 VI a Entscheidung über weiteren  
Donauausbau noch offen 
Wesel - Datteln - Kanal 185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 V b  
Ruhr 110/12,00 110/12,00  2,8 6,5 V b  
Rhein-Herne-Kanal  (km 0-25) 185/11,45 110/11,45  2,8 4,5 V b  
Rhein-Herne-Kanal  (km 25-46) 185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 V b  
Dortmund - Ems - Kanal        
- Südstrecke (Dortmund - RHK) 185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 V b  
- Südstrecke (RHK - MLK) 185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 V b  
- Nordstrecke (MLK - EMS) 95/9,50 95/9,50  2,5 < 4,5 IV  
Datteln - Hamm - Kanal 185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 V b  
Mittellandkanal 185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 V b  
Küstenkanal 86/9.60 86/9,60  2,5 4,5 IV  
Weser (Mittelweser) 110/11,45 110/11,45 2,8  4,5 V a  
Elbe (Hamburg bis Lauenburg) 190/24,00 110/11,45 2,8  7,0 VI b  
Elbe (oberhalb Lauenburg) 137/11,45 110/11,45 1,6  7,0 VI b / Va Fahrrinnentiefe bezogen a. GIW 
Elbe - Seiten - Kanal 185/11,45 100/11,45  2,8 5,25 V b Teilung von SV/KV am SHW 
Scharnebeck 
Saale bis Halle 100/9,50 90/9,50 1,2  5,3 III 
Abladetiefe bestimmt durch 
freifließ. Mündungsabschnitt, 
Fahrrinnentiefe ~ bei MNW, 
Fahrrinnent. bei MW ~ 2,50 m 
Elbe - Lübeck - Kanal 80/9,50 80/9,50  2,0 4,4 IV  
Wasserstraßenverbindung Mag-
deburg - Berlin  (EHK, UHW, Ber-
liner Wasserstraßen) 
185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 V b 
 
Untere Havel-Wasserstraße 
(Elbe - P17) 
100/8,25 o. 82/9,0 82/9,0 o. 
86/8,25 
2,0  < 4.0  ggf. Renaturierung nach Fertig-
stellung von VDE P 17 
Havelkanal        
- bis GVZ Wustermark 185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 V b  
- oberhalb GVZ Wustermark 125/8,25 82/9,00  2,0 < 4,5 IV  
Berlin-Spandauer Schifffahrtsk. 125/9,0 80/9,0  2,0 4,0 IV  
Teltowkanal        
- bis Britzer Verbindungskanal 185/11,45 110/11,45  2,8 5,25 IV  
- Oststrecke 91/9,1 80/9,0  2,0 4,3 IV  
Britzer Verbindungskanal 185/11,45 110/11,45  2,8 4,5 IV  
Havel-Oder-Wasserstraße  
(Berlin - Oder) 
110/11,45 oder 
156/9,00 
110/11,45  2,2 5,25 V a  
Spree-Oder-Was. (Berlin - Oder) 115/8,25 85/8,25  2,2 4,0 III  
Oder 125/11,45 82/11,45 1,2  < 4,5 IV freifließend, Fahrrinnentiefe ~ b. 
MNW, Fahrrinnentiefe bei MW ~ 
2,0 m 
Peene (Anklam - Peenestrom) 156/9,50 82/9.50 2,5  5,0 IV  
1 Fahrrinnentiefe bei geregelten Flüssen (i.allg. bezogen auf Niedrigwasserstand) und staugeregelten Flüssen 
2 Abladetiefe bei Kanälen 
3 Brückendurchfahrtshöhe über einem Bemessungswasserstand (i. allg. HSW bei Flüssen und BWO bei Kanälen) 
Abbildung 100: Ausbauzustand des Wasserstraßennetzes im Vergleichsfall des Jahres 2015 
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1.2  Umlegung der Verkehrsmengen auf das Wasserstraßennetz 
 
 
Ausgangspunkt für die Umlegungsrechnungen bilden die im Ergebnis der Verkehrs-
prognose 2015 vorliegenden Verflechtungsmatrizen des Binnenschiffsgüterverkehrs 
für das Analysejahr 1997 und das Prognosejahr 2015 (Integrationsszenario). Die 
Verflechtungsmatrizen beinhalten die Aufkommenswerte des Binnenschiffsgüterver-
kehrs zwischen insgesamt 443 Verkehrszellen (377 Kreisregionen plus 19 gesonderte 
Hafenregionen im Inland sowie 47 Regionen im Ausland) differenziert nach 12 
DIW-Gütergruppen. Containerverkehre sind hierbei gesondert ausgewiesen. 
 
Die Transportwege der Binnenschifffahrt werden erstmals auf der Basis betriebswirt-
schaftlicher Transportkosten ermittelt. Für jede Schiffsklasse wird der kostengüns-
tigste Transportweg bestimmt. Die Transportkosten sind dabei eine Funktion der 
Schiffsgröße, des Wasserstraßentyps, der Transportzeit, der Kanalabgaben, der Ab-
ladeverhältnisse und der Vor- bzw. Nachlaufkosten. 
 
Stehen einem Schiffstyp alternative Transportwege zur Verfügung, so werden die 
Kosten der alternativen Wege unter Berücksichtigung der jeweiligen Abladetiefe der 
Route bestimmt. Es wird damit möglich, dass Schiffe einen Umweg gegenüber dem 
zeitkürzesten Weg in Kauf nehmen, weil sie auf diesem durch günstigere Abladebe-
dingungen kostengünstiger transportieren können. 
 
Die Umlegung der Transportmengen auf das Wasserstraßennetz erfolgt entsprechend 
den im Modell bestimmten Transportwegen. Diese sind jeweils durch die Quellregi-
on, die Einspeisungsknoten, den Wasserweg, den Zielknoten und die Zielregion für 
jede einzelne Schiffsklasse definiert. Die mit dem Modell generierten Umlegungser-
gebnisse für das Analysejahr 1997 wurden anhand statistischer Daten zu Quer-
schnittsbelastungen des Wasserstraßennetzes überprüft und, soweit erforderlich, 
durch veränderte Einspeisungsknoten bzw. Routenwahl korrigiert. Diese Korrektu-
ren wurden in einem zweiten Schritt analog auf die Umlegungsergebnisse für das 
Prognosejahr 2015 angewendet. 
 
Im Ergebnis der Umlegungsrechnungen werden die Transportmengen nach Güter-
gruppen und Transportrichtung für jeden einzelnen Streckenabschnitt des Wasser-
straßennetzes ausgewiesen. Die folgende Abbildung 101 veranschaulicht die Ergeb-
nisse [39]. 
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1 4  o h n e B el ast u n g d ur c h d e n S e e v er k e hr.  
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1.3  Fahrzeugstrukturen 
 
 
Neben den relationsspezifischen Transportmengen und Transportwegen ist für die 
Bewertung von Investitionsvorhaben an Binnenwasserstraßen die Kenntnis der 
Schiffsflotte, mit der die Güter auf den jeweiligen Relationen transportiert werden, 
unerlässlich. Die Flottenstruktur wird innerhalb des Umlegungsverfahrens ermittelt. 
Hierbei wird zunächst für das Analysejahr 1997 anhand vorliegender Schiffsbewe-
gungsdaten eine individuelle Startstruktur für jede Einzelrelation, unterschieden nach 
Gütergruppen, ermittelt.  
 
Die sich aus der Struktur der Einzelrelationen ergebende Flottenstruktur für einzelne 
Wasserstraßenabschnitte wird anschließen anhand statistischer Daten für ausgewähl-
te Querschnitte geeicht. Hierbei werden in einem sukzessiven Verfahren die Abwei-
chungen zwischen den Ergebnissen der Modellrechnung und den statistischen Erhe-
bungen, ausgehend von den Querschnitten mit den größten Abweichungen, durch 
Skalierung der Anzahl der Schiffsdurchgänge minimiert. 
 
Im Ergebnis der Berechnungen stehen für das Analysejahr 1997 relationsscharf nach 
Fahrtrichtung und 12 DIW-Gütergruppen differenzierte Angaben zur Anzahl belade-
ner Schiffsbewegungen für insgesamt 21 Schiffsklassen zur Verfügung. Die Diffe-
renzierung der Schiffsklassen erfolgt hierbei nach Schiffstypen und Tragfähigkeits-
klassen. 
 
Einzelfahrer Schubmotorschiffe Schubleichter 
bis 400 TT bis 1.000 TT bis 650 TT 
401 bis 650 TT 1.001 bis 2.000 TT 651 bis 1.000 TT 
651 bis 900 TT 2.001 bis 2.500 TT 1.001 bis 1.500 TT 
901 bis 1.000 TT 2.501 bis 3.000 TT 1.501 bis 2.000 TT 
1.001 bis 1.500 TT über 3.000 TT 2.001 bis 2.500 TT 
1.501 bis 2.000 TT über 2.500 TT 
2.001 bis 2.500 TT 
2.501 bis 3.000 TT 
Über 3.000 TT 
Abbildung 102: Differenzierung der Binnenschiffsflottenstrukturen nach Schiffstypen und 
Größenklassen (Tragfähigkeitstonnen TT) 
 
Die Flottenstrukturen des Prognosejahres 2015 werden, ausgehend von den Struktu-
ren des Jahres 1997, unter Berücksichtigung allgemeiner Entwicklungstrends sowie 
der von Ausbaumaßnahmen induzierten Flottenstrukturänderungen berechnet. 
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Die allgemeine Entwicklung der Binnenschiffsflotten bis zum Prognosejahr 2015 
wird aus einer Trendfortschreibung der Vergangenheitsentwicklung des Schiffsbe-
standes der einzelnen Größenklassen abgeleitet. Die Entwicklungstrends, dargestellt 
anhand der durchschnittlichen Tragfähigkeit der jeweiligen Schiffsflotten, werden 
für insgesamt 11 Wasserstraßengebiete aufbereitet.  
 
Für jede der 121 Kombinationen zwischen diesen Wasserstraßengebieten werden 





Elbe 1 02 1 08 1 03 1 07 1 09 1 06 1 15 1 09 1 07 1 08 1 02
Main-Donau 1 08 1 15 1 08 1 14 1 16 1 13 1 19 1 16 1 14 1 14 1 08
MLK 1 03 1 08 1 03 1 07 1 09 1 04 1 17 1 09 1 06 1 07 1 03
Mosel 1 07 1 14 1 07 1 12 1 14 1 11 1 17 1 13 1 12 1 13 1 07
Neckar 1 09 1 16 1 09 1 14 1 16 1 13 1 19 1 17 1 15 1 15 1 09
Nordwesten 1 06 1 13 1 05 1 11 1 13 1 09 1 23 1 12 1 12 1 12 1 06
Osten 1 10 1 19 1 09 1 17 1 19 1 16 1 24 1 19 1 17 1 18 1 11
Niederrhein 1 10 1 17 1 09 1 13 1 18 1 13 1 23 1 22 1 14 1 15 1 10
Mittelrhein 1 07 1 14 1 07 1 13 1 15 1 12 1 18 1 14 1 12 1 13 1 07
Oberrhein 1 08 1 14 1 07 1 13 1 15 1 12 1 18 1 14 1 13 1 12 1 08













Abbildung 103: Trendfaktoren zur Entwicklung der durchschnittlichen Tragfähigkeit der 




Zusätzlich zu der allgemeinen Entwicklung der Binnenschiffsflotte werden in dem 
Modell Veränderungen berücksichtigt, die auf Verbesserungen der Abladetiefen 
durch Ausbaumaßnahmen zurückzuführen sind. Die Wirkung einer Verbesserung der 
Abladeverhältnisse wird anhand eines empirisch ermittelten funktionalen Zusam-
menhanges zwischen der durchschnittlichen Tragfähigkeit der Flotte und der wasser-
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Abbildung 104: Zusammenhang zwischen durchschnittlicher Tragfähigkeit der Flotte  
und wasserstandsbedingten Auslastungsgraden des  
Einzelfahrers 2.501–3.000 TT 
 
Aus der Veränderung der wasserstandsbedingten Auslastung zwischen 1997 und 
2015 lässt sich relationsspezifisch die ausbaubedingte Veränderung der durchschnitt-
lichen Tragfähigkeit ableiten. Diese wird mit der sich aus dem allgemeinen Trend 
ergebenden Veränderung der Tragfähigkeit multipliziert, so dass sich die Gesamt-
veränderung für eine Relation ergibt. 
 
Aus der Veränderung der durchschnittlichen Tragfähigkeit wird anschließend die 
Veränderung der Flottenstruktur abgeleitet. Dies geschieht mit Hilfe des statistisch 
abgeleiteten Zusammenhangs zwischen den Anteilen der einzelnen Größenklassen 
und der durchschnittlichen Tragfähigkeit der Flotte.  
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Abbildung 105: Anteile der Größenklassen bis 400 TT, 401 bis 650 TT und 651 bis 900 




Abbildung 106: Anteile der Größenklassen 901 bis 1.000 TT, 1.001 bis 1.500 TT und 
1.501 bis 2.000 TT an der Gesamtflotte in Abhängigkeit von der durch-
schnittlichen Tragfähigkeit 
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A b bil d u n g 1 0 7: A nt eil e d er Gr ö ß e n kl ass e n 2. 0 0 1 bis 2. 5 0 0 T T, 2. 5 0 1 bis 3. 0 0 0 T T u n d 
a b 3. 5 0 1 T T a n d er G es a mtfl ott e i n A b h ä n gi g k eit v o n d er d ur c hs c h nittli-
c h e n Tr a gf ä hi g k eit 
 
D er st atistis c h e Z us a m m e n h a n g gi bt ei n e b u n d es d ur c hs c h nittli c h e V ert eil u n g d er 
A nt eil e ei n z el n er Gr ö ß e n kl ass e n b ei b esti m mt e n Tr a gf ä hi g k eit e n d er G es a mtfl ott e 
wi e d er. B e z o g e n a uf ei n z el n e R el ati o n e n k ö n n e n d e utli c h e U nt ers c hi e d e a uftr et e n. 
A us di es e m Gr u n d w er d e n f ür di e F orts c hr ei b u n g d er Fl ott e nstr u kt ur e n di e V er ä n d e-
r u n gsf a kt or e n z wis c h e n d e n i m M o d ell er z e u gt e n Str u kt ur e n d er J a hr e 1 9 9 7 u n d 




1. 4  S c hiffs u ml ä uf e 
 
 
Di e A n z a hl b e n öti gt er U ml ä uf e b el a d e n e r F a h r z e u g e  er gi bt si c h r el ati o nss p e zifis c h 
d ur c h Di visi o n d er G üt er m e n g e n i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g d ur c h di e L a d u n g d es 








Es b e d e ut e n: 
 
F( b)  U ml ä uf e b el a d e n er F a hr z e u g e 
V H  G üt er m e n g e n i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g i n t 
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G T  L a d u n g d es D ur c hs c h nittss c hiff es i n t 
T T  D ur c hs c h nittli c h e Tr a gf ä hi g k eit b ei v oll er A bl a d u n g i n t  
A w  W ass erst a n ds b e di n gt er  A usl ast u n gs gr a d  
Ar  B er e e d er u n gsf a kt or  
i  I n d e x f ür S c hiffs gr ö ß e n kl ass e 
 
 
Di e Z a hl d er b e n öti gt e n U ml ä uf e n a c h S c hiffs gr ö ß e n kl ass e n er gi bt si c h hi er a uf a uf-




)b(F)b(F ii  
 
F S A  :   pr o z e nt u al er  Fl ott e nstr u kt ur a nt eil  
 
 
Z ur B er e c h n u n g d er A n z a hl b e n öti gt er U ml ä uf e b el a d e n er F a hr z e u g e ist di e K e n nt-
nis d er A usl ast u n gs gr a d e d er F a hr z e u g e erf or d erli c h. D a b ei ist z u u nt ers c h ei d e n 
n a c h 
 d e m Gr a d d er w ass erst a n ds b e di n gt e n S c hiffs a usl ast u n g ( A w) u n d 
 d e m Gr a d d er dis p ositi o ns b e di n gt e n S c hiffs a usl ast u n g ( B er e e d er u n gsf a kt or) 
( Ar). 
 
W ass erst a n ds b e di n gt er A usl ast u n gs gr a d ( A w)  
 
D er W ass erst a n d v o n Bi n n e ns c hifff a hrts w e g e n b e gr e n zt di e m a xi m al e T o n n a g e, di e 
Bi n n e ns c hiff e mit si c h f ü hr e n k ö n n e n, o h n e a uf Gr u n d z u l a uf e n. B ei W ass erstr a ß e n 
mit k o nst a nt e n F a hr w ass erti ef e n wir d d er w ass erst a n ds b e di n gt e A usl ast u n gs gr a d f ür 
di e ei n z el n e n Tr a gf ä hi g k eits kl ass e n d er Bi n n e ns c hiff e ü b er di e z u g el ass e n e A bl a d e-
ti ef e d er Str e c k e s o wi e mittl er e L e ert a u c h u n g u n d M a xi m alti ef g a n g d er F a hr z e u g e 







k ;    hi er b ei  gilt:   1 0 0
ik
A w  
 
Es b e d e ut e n: 
 
A w k     W ass erst a n ds b e di n gt er A usl ast u n gs gr a d b ei k o nst a nt e n F a hr w ass erti ef e n 
i   I n d e x  S c hiffs gr ö ß e n kl ass e  
T z    Z u g el ass e n e A bl a d eti ef e d er Str e c k e i n m 
Ts    D ur c hs c h nittli c h er Ti ef g a n g d er F a hr z e u g e b ei v oll er A bl a d u n g i n m 
T o    Mittl er e L e ert a u c h u n g d er F a hr z e u g e i n m 
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B ei W ass erstr a ß e n, a uf d e n e n ei n e k o nst a nt e A bl a d e m ö gli c h k eit ni c ht v or g e g e b e n 
ist, b esti m mt si c h di e A bl a d eti ef e a us d er F a hrri n n e nti ef e u nt er d e m P e g elst a n d u n d 
d er n ot w e n di g e n Ki elfr ei h eit v o n et w a 0, 2 bis 0, 4 m. Hi er b ei wir d ei n e Mi n d est a us-
l ast u n g v o n 2 0 % a n g e n o m m e n u n d d er J a hr es d ur c hs c h nitt als g e wi c ht et es Mitt el 
ü b er all e B etri e bst a g e d er W ass erstr a ß e a uf d er Gr u n dl a g e d er W ass erst a n ds d a u erli-














Es b e d e ut e n: 
 
A w r    W ass erst a n ds b e di n gt er A usl ast u n gs gr a d b ei w e c hs el n d e n F a hr w ass erti ef e n 
B    B etri e bst a g e d er S c hifff a hrt  
 
hi er b ei gilt: 
 




Tr    F a hrri n n e nti ef e d er Str e c k e i n m 
C    b e n öti gt e Ki elfr ei h eit d er F a hr z e u g e i n m 
 
s o wi e: 
 






W er d e n a uf ei n er R el ati o n W ass erstr a ß e n mit w e c hs el n d e n F a hrri n n e nti ef e n s o wi e 
A bs c h nitt e mit k o nst a nt er A bl a d e m ö gli c h k eit p assi ert, s o v er mi n d ert si c h d er M a xi-
m al w ert d es w ass erst a n ds b e di n gt e n A usl ast u n gs gr a d es v o n 1 0 0 % a uf d e n j e w eils 
s c hiffs gr ö ß e n kl ass e ns p e zifis c h e n H ö c hst w ert d er Str e c k e n mit k o nst a nt er F a hr-
ri n n e nti ef e. 
 
 
B er e e d er u n gsf a kt or  
 
D er B er e e d er u n gsf a kt or ist d efi ni ert als d erj e ni g e A usl ast u n gs gr a d, d er a n gi bt, i n-
wi e w eit w ass erst a n ds u n a b h ä n gi g e F a kt or e n Ei nfl uss a uf di e A usl ast u n g d er F a hr-
z e u g e i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g h a b e n, z. B.:  
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  S ais o n al e S c h w a n k u n g e n d er N a c hfr a g e n a c h S c hiffs k a p a zit ät  
  A nt eil v o n S p err g ut u n d G üt er n g eri n g e n s p e zifis c h e n G e wi c hts  
  A nt eil v o n M ass e n g ut v er k e hr e n, di e ei n e n s e hr h o h e n A usl ast u n gs gr a d z ul ass e n  
  H ä ufi g k eit u n d A us m a ß u n v or h ers e h b ar er W ass erst a n dss c h w a n k u n g e n  
  L ä n g e d er U ml ä uf e (l a n g e U ml ä uf e er h ö h e n d e n A usl ast u n gs gr a d)  
  V er h ält nis i m G üt er a uf k o m m e n z wis c h e n H a u pt- u n d N e b e n v er k e hrsri c ht u n g.  
 
Di e B er e e d er u n gsf a kt or e n w ur d e n f ür di e v er k e hrsst är kst e n W ass erstr a ß e n er mitt elt. 
Si e li e g e n i m D ur c hs c h nitt z wis c h e n 0, 9 u n d 0, 9 5. K al k ul at oris c h e A b w ei c h u n g e n 
d a v o n m üss e n a uf g es o n d ert e Er h e b u n g e n n a c h S c hiffs gr ö ß e n z ur ü c k gr eif e n. B ei 
K a n äl e n/ St a ufl üss e n k a n n ei n e s ol c h e S c h ät z u n g mit ei n er G e g e n ü b erst ell u n g t h e o-
r etis c h m ö gli c h er A usl ast u n gs gr a d e u n d t ats ä c hli c h er A usl ast u n gs gr a d e erf ol g e n. 
 
A us d e m w ass erst a n ds b e di n gt e n A usl ast u n gs gr a d u n d d e m B er e e d u n gsf a kt or er g e-
b e n si c h f ür j e d e n W ass erstr a ß e n a bs c h nitt u n d j e d e S c hiffs gr ö ß e G es a mt a usl as-
t u n gs gr a d e. R el ati o nss p e zifis c h m a ß g e bli c h ist j e w eils d er ni e dri gst e a uf ei n er V er-
bi n d u n g v or g ef u n d e n e A usl ast u n gs gr a d.  
 
Di e z ur B er e c h n u n g d er w ass erst a n ds b e di n gt e n A usl ast u n gs gr a d e s o wi e d er T o n n a-
g e b e n öti gt e n d ur c hs c h nittli c h e n K e n n d at e n d er F a hr z e u g e w ur d e n a uf B asis d er 
Bi n n e ns c hiffs b est a n dsst atisti k er mitt elt. Si e si n d i n d er f ol g e n d e n T a b ell e z us a m-
m e n g est ellt. 
 
 
S c hiffs g r ö ß e n kl ass e n  T T  Ts  T o  
Ei n z elf a hr er 
bis 4 0 0 T T 2 7 5 2, 0 0 0, 5 0 
4 0 1 – 6 5 0 T T 5 2 8 2, 1 7 0, 6 0 
6 5 1 – 9 0 0 T T 7 6 8 2, 2 8 0, 6 0 
9 0 1 – 1. 0 0 0 T T 9 5 7 2, 4 4 0, 6 0 
1. 0 0 1 – 1. 5 0 0 T T 1. 2 1 8 2, 5 7 0, 6 0 
1. 5 0 1 – 2. 0 0 0 T T 1. 7 1 9 2, 8 0 0, 6 5 
2. 0 0 1 – 2. 5 0 0 T T 2. 2 4 4 3, 0 5 0, 7 5 
2. 5 0 1 – 3. 0 0 0 T T 2. 7 2 5 3, 2 7 0, 7 5 
a b 3. 0 0 1 T T 3. 1 5 3 3, 5 7 0, 7 5 
S c h u bl ei c ht er 
bis 6 5 0 T T 4 1 5 2, 0 7 0, 4 0 
6 5 1 – 1. 0 0 0 T T 9 2 9 2, 2 7 0, 4 0 
1. 0 0 1 – 1. 5 0 0 T T 1. 2 9 4 2, 5 9 0, 5 0 
1. 5 0 1 – 2. 0 0 0 T T 1. 6 6 9 2, 9 8 0, 5 5 
2. 0 0 1 – 2. 5 0 0 T T 2. 3 2 2 3, 3 9 0, 5 5 
a b 2. 5 0 1 T T 2. 7 8 1 3, 8 8 0, 5 5 
T T  :  D ur c hs c h nittli c h e Tr a gf ä hi g k eit b ei v oll er A bl a d u n g i n t 
Ts  :  D ur c hs c h nittli c h er Ti ef g a n g d er F a hr z e u g e b ei v oll er A bl a d u n g i n m 
T o  :  Mittl er e L e ert a u c h u n g d er F a hr z e u g e i n m 
A b bil d u n g 1 0 8: Tr a gf ä hi g k eit, M a xi m al- u n d L e erti ef g a n g d er Fl ott e n a c h S c hiffs gr ö ß e n-
kl ass e n 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil III C: Er g ä n z u n g e n W ass erstr a ß e 
 2 2 5 
Z ur Er mittl u n g d er  G es a mt z a hl b e n öti gt e r S c hiffs u ml ä uf e si n d n e b e n d er r el ati-
o nss p e zifis c h b er e c h n et e n A n z a hl b el a d e n er F a hr z e u g e i n d er H a u pt v er k e hrsri c h-
t u n g a u c h di e L e erf a hr z e u g e z u b er ü c ksi c hti g e n. D er L e erf a hrt a nt eil, d efi ni ert als 
pr o z e nt u al er A nt eil d er L e erf a hr z e u g e a n d er A n z a hl b el a d e n er F a hr z e u g e i n d er 
H a u pt v er k e hrsri c ht u n g, ist i m w es e ntli c h a b h ä n gi g v o n 
 
 d e m V er h ält nis d er G üt er m e n g e n i n d e n b ei d e n V er k e hrsri c ht u n g e n  
 d er Vi elf alt d er V er k e hrs b e zi e h u n g e n i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g  
 d er Fl ott e n z us a m m e ns et z u n g u n d d e n Tr a ns p ort e ntf er n u n g e n 
 d er G üt erstr u kt ur, b z w. di e hi er d ur c h b esti m mt e Str u kt ur n a c h L a d u n gs k at e g o-
ri e n b z w. S c hiffst y p e n ( Tr o c k e n-, T a n k-, C o nt ai n ers c hiff e) 
 
Di e a uf d er B asis e m piris c h er D at e n ( S c hl e us e nst atisti k e n) er mitt elt e n L e erf a hrt a n-
t eil e li e g e n als D ur c hs c h nitts w ert e s o wi e gr ö ß e n kl ass e ns p e zifis c h f ür di e wi c hti gst e n 
W ass erstr a ß e n a bs c h nitt e v or. 
 
R e c h n eris c h wir d di e G es a mt z a hl d er U ml ä uf e b el a d e n er u n d u n b el a d e n er F a hr z e u g e 




)L F1()b(F)l.b(F  
 
Es b e d e ut e n: 
 
F( b,l)   U ml ä uf e b el a d e n er u n d l e er er F a hr z e u g e 
F( b)    U ml ä uf e b el a d e n er F a hr z e u g e 
L F    d e zi m al er L e erf a hr z e u g a nt eil b e z o g e n a uf di e b el a d e n e n F a hr z e u g e  
i    I n d e x f ür S c hiffs gr ö ß e n kl ass e 
 
 
Di e G es a mt z a hl d er U ml ä uf e er gi bt si c h s c hli e ßli c h a us d er S u m m ati o n d er r el ati-




1. 5  K a p a zit äts e r mittl u n g 
 
 
A b g es e h e n v o n A us n a h m ef äll e n wir d di e K a p a zit ät ei n er W ass erstr a ß e d ur c h di e 
S c hl e us e n b esti m mt. Di e L eist u n gsf ä hi g k eit v o n S c hl e us e n wir d d ur c h di e f ol g e n d e n 
dr ei F a kt or e n b e ei nfl usst: 
 
 V ert eil u n g d er S c hiffs a n k ü nft e 
 B el e g u n g d er S c hl e us e n 
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 D ur c hs c h nittli c h e D a u er ei n er S c hl e us u n g v o n S c hiff e n mit ei n a n d er e nt g e g e n-




1. 5. 1  V e rt eil u n g d e r S c hiffs a n k ü nft e 
 
 
Di e A n k ü nft e d er S c hiff e si n d a uf d er fr ei e n Str e c k e z uf alls v ert eilt. Di e Z uf älli g k eit 
d er A n k ü nft e wir d d ur c h St örf a kt or e n wi e E n g p äss e o d er v or h erli e g e n d e St a ust uf e n 
b e ei nfl usst. Di es trifft i ns b es o n d er e f ür S c hl e us e n i n n er h al b ei n er S c hl e us e n k ett e z u. 
D er A nt eil d er z uf alls b e di n gt e n ( p oiss o n v ert eilt e n) A n k ü nft e ist d a n n a b h ä n gi g 
 
 v o m A nt eil d es l e er e n u n d b el a d e n e n Q u ell v er k e hrs d er j e w eili g e n St a ust uf e a m 
D ur c h g a n gs v er k e hr, 
 v o n d er L ä n g e d er St a u h alt u n g ( E ntfl e c ht u n g d ur c h u nt ers c hi e dli c h e S c hiffs g e-
s c h wi n di g k eit e n) u n d 
 v o m V er h ält nis d er L eist u n gsf ä hi g k eit d er a uf ei n a n d er f ol g e n d e n S c hl e us e n 
( E ntfl e c ht u n g b ei u nt ers c hi e dli c h er L eist u n gsf ä hi g k eit).  
 
D er P oiss o n a nt eil, a us g e dr ü c kt als A nt eil d er A n k ü nft e z u B er g b z w. z u T al, w ur d e 




1. 5. 2  B el e g u n gs ziff e r d e r S c hl e us e n 
 
 
Di e S c hl e us e n b el e g u n gs ziff er gi bt di e d ur c hs c h nittli c h e A n z a hl d er F a hr z e u g e pr o 
Ri c ht u n gss c hl e us u n g b ei V oll b el e g u n g v o n S c hl e us e n a n. Si e ist a b h ä n gi g v o n d er 
Str u kt ur d er di e j e w eili g e S c hl e us e n ut z e n d e n Fl ott e: A nt eil e d er S c hiffs gr ö ß e n kl as-
s e n u n d d ur c hs c h nittli c h e L ä n g e d er S c hiff e i n d e n ei n z el n e n Kl ass e n.  
 
Di e m a xi m al e Z a hl d er i n ei n er Ri c ht u n gss c hl e us u n g z u b e w älti g e n d e n F a hr z e u g e 
er gi bt si c h a us d er S c hl e us e n k a m m erl ä n g e u n d d er L ä n g e d es k ür z est e n F a hr z e u gs. 
Z ur B er e c h n u n g d er d ur c hs c h nittli c h e n K a m m er b el e g u n gs ziff er ist es erf or d erli c h, 
f ür j e d e m ö gli c h e K o m bi n ati o n v o n S c hiff e n v ers c hi e d e n er Gr ö ß e di e j e w eili g e m a-
xi m al e B el e g u n gs ziff er s o wi e di e W a hrs c h ei nli c h k eit f ür d as A uftr et e n di es er K o m-
bi n ati o n z u er mitt el n. Di e B er e c h n u n g k a n n w e g e n i hr es r el ati v gr o ß e n A uf w a n d es 
n ur mit E D V- U nt erst üt z u n g erf ol g e n. D as K o m bi n at ori k- V erf a hr e n l ä uft d a b ei wi e 
f ol gt a b:  
 
Di e m a xi m al e Z a hl d er i n ei n er Ri c ht u n gss c hl e us u n g z u b e w älti g e n d e n F a hr z e u g e 
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Es b e d e ut e n: 
 
z m a x     M a xi m al e A n z a hl i n ei n er Ri c ht u n g z u s c hl e us e n d e F a hr z e u g e 
kl  S c hl e us e n k a m m erl ä n g e  
flmi n     L ä n g e d es k ür z est e n F a hr z e u gs 
 
 
Di es e Z a hl l e gt di e i n d er w eit er e n B er e c h n u n g z u b er ü c ksi c hti g e n d e Gr ö ß e n or d-
n u n g d er K o m bi n ati o n e n f est, di e d as Ei ntr eff e n d es erst e n, z w eit e n bis z m a x -t e n 
F a hr z e u g es f ür j e d e Ri c ht u n gss c hl e us u n g b es c hr ei bt. Di e Z a hl d er S c hiffs gr ö ß e n-
kl ass e n b esti m mt d a n n di e M e n g e d er m ö gli c h e n K o m bi n ati o n e n:  
 
izn k m a x  
 
Es b e d e ut e n: 
 
n k    M e n g e d er m ö gli c h e n K o m bi n ati o n e n 
i    Z a hl d er S c hiffs gr ö ß e n kl ass e n 
 
 
Di e Er mittl u n g d er d ur c hs c h nittli c h e n S c hl e us e n b el e g u n gs ziff er erf or d ert f ür j e d e 
K o m bi n ati o n di e B er e c h n u n g d er m a xi m al e n k o m bi n ati o nss p e zifis c h e n B el e g u n gs-
ziff er u n d d er W a hrs c h ei nli c h k eit f ür d as A uftr et e n di es er K o m bi n ati o n. Hi er z u w er-
d e n k o m bi n ati o ns w eis e it er ati v di e F a hr z e u gl ä n g e n s u m mi ert u n d n a c h j e d er A d diti-
o n v o n d er L ä n g e d er S c hl e us e n k a m m er a b g e z o g e n. Si n d di e f ol g e n d e n R a n d b e di n-

















s o ist ( n) mit d er k o m bi n ati o nss p e zifis c h e n B el e g u n gs ziff er ( z k) i d e ntis c h.  
 
D efi ni ert m a n d e n A nt eil d er F a hr z e u g e mit d er L ä n g e (lf) a n d er a uftr et e n d e n G e-
s a mtfl ott e als W a hrs c h ei nli c h k eit f ür d as A uftr et e n di es es F a hr z e u gt y p es ( pf), s o er-
gi bt si c h di e W a hrs c h ei nli c h k eit f ür d as A uftr et e n di es er K o m bi n ati o n u n d d a mit d er 
k o m bi n ati o nss p e zifis c h e n B el e g u n gs ziff er ( p k) d ur c h d as Pr o d u kt d er Ei n z el w a hr-
s c h ei nli c h k eit e n d er i n d er j e w eili g e n K o m bi n ati o n b er ü c ksi c hti gt e n F a hr z e u g e:  
 





Di e d ur c hs c h nittli c h e B el e g u n gs ziff er ist d a n n gl ei c h d er Pr o d u kts u m m e d er K o m bi-
n ati o ns w a hrs c h ei nli c h k eit e n mit d er k o m bi n ati o nss p e zifis c h e n B el e g u n gs ziff er ü b er 
all e K o m bi n ati o n e n:  
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j p kz kb  
 
Es b e d e ut e n: 
 
b   D ur c hs c h nittli c h e  B el e g u n gs ziff er  
n k    M e n g e d er m ö gli c h e n K o m bi n ati o n e n 
z k   K o m bi n ati o nss p e zifis c h e  B el e g u n gs ziff er  
p k    W a hrs c h ei nli c h k eit f ür d as A uftr et e n v o n z k 




1. 5. 3  K r e u z u n gss c hl e us u n gs d a u e r 
 
 
Di e Kr e u z u n gss c hl e us u n gs d a u er s et zt si c h a us d e n Z eit e n f ür di e Ei n- u n d A usf a hrt 
d er z u s c hl e us e n d e n F a hr z e u g e u n d d e n Z eit e n f ür d as F üll e n b z w. L e er e n d er 
S c hl e us e s o wi e d e n T or z eit e n z us a m m e n. Si e wir d z u n ä c hst f ür V oll b el e g u n g er mit-
t elt. A b w ei c h u n g e n v o n d er V oll b el e g u n g w er d e n b ei d er B er e c h u n g d er Ei n- b z w. 
A usf a hr z eit e n d ur c h di e d ur c hs c h nittli c h e B el e g u n gs ziff er b er ü c ksi c hti gt. Di e Ei n-
g a b e w ert e f ür di e B er e c h n u n g e n w ur d e n a n all e n wi c hti g e n S c hl e us e n d ur c h M es-




1. 5. 4  T h e o r etis c h e L eist u n gsf ä hi g k eit 
 
 
Di e t h e or etis c h e L eist u n gsf ä hi g k eit d er S c hl e us e n wir d a uf d er Gr u n dl a g e d er bis h er 






Es b e d e ut e n: 
 
C    T h e or etis c h e L eist u n gsf ä hi g k eit d er S c hl e us e 
T    A n z a hl d er j ä hrli c h e n B etri e bst a g e d er S c hl e us e 
h    A n z a hl d er t ä gli c h e n B etri e bsst u n d e n d er S c hl e us e 
b   D ur c hs c h nittli c h e  B el e g u n gs ziff er  
s k   Kr e u z u n gss c hl e us u n gs d a u er  
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Di e t h e or etis c h e L eist u n gsf ä hi g k eit s et zt v or a us, d ass di e A n k ü nft e d er F a hr z e u g e 
s o w o hl w ä hr e n d d er t ä gli c h e n als a u c h d er j ä hrli c h e n B etri e bs z eit e n gl ei c h v ert eilt 




1. 5. 5  P r a ktis c h e L eist u n gsf ä hi g k eit 
 
 
D a di e B e di n g u n g gl ei c h v ert eilt er S c hiffs a n k ü nft e i n all er R e g el ni c ht erf üllt wir d, 
ist f ür di e pr a ktis c h e L eist u n gsf ä hi g k eit d er S c hl e us e n ei n r e d u zi ert er W ert a n z us et-
z e n. D er R e d u zi er u n gsf a kt or wir d hi er b ei u nt er d er Pr ä miss e er mitt elt, d ass di e 
N a c ht eil e z us ät zli c h er W art e z eit e n ( w e g e n z eit w eis e u n z ur ei c h e n d er K a p a zit ät) di e 
I n v estiti o ns k ost e n k a p a zit äts er h ö h e n d er Pr oj e kt e ni c ht ü b ers c hr eit e n s ollt e n. Di e 
W art e z eit e n w er d e n d a b ei i n A b h ä n gi g k eit v o n d er A usl ast u n g d er S c hl e us e er mit-




Es b e d e ut e n: 
 
L    Pr a ktis c h e L eist u n gsf ä hi g k eit d er S c hl e us e  
  A b mi n d er u n gsf a kt or  
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0, 1 0, 2 0, 3 0, 4 0, 5 0, 6 0, 7 0, 8 0, 9 1
B ar w ert i n Mi o D M
b ei 2 S c hl e u s e n
W art e z eit k o st e n
b ei 1 S c hl e u s e
A u sl a st u n g s gr a d: F( b,l) / C
W art e z eit- u n d
V er k e hr si nfr a str u kt ur k o st e n
 
A b bil d u n g 1 0 9: Pri n zi ps ki z z e z ur  Er mittl u n g d er pr a ktis c h e n L eist u n gsf ä hi g k eit v o n 
S c hl e us e n  
 
 
Di e W art e z eit b er e c h n u n g b er ü c ksi c hti gt z w ei K o m p o n e nt e n: di e Gr u n d w art e z eit, di e 
z wis c h e n d er A n k u nft ei n es F a hr z e u gs u n d d e m Z eit p u n kt d er Ei nf a hr b er eits c h aft 
d er S c hl e us e a nf ällt, u n d d e n Z eit b e d arf, d er f ür d e n A b b a u b est e h e n d er W art e-
s c hl a n g e n e ntst e ht. 
 
Di e W art e z eit f ür S c hl e us e n mit bis z u dr ei p ar all el e n K a m m er n k a n n a n h a n d d er 












W art e z eit e n 
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Es b e d e ut e n: 
 
w    S c hiffs w art e z eit i n Mi n ut e n 
s k    Kr e u z u n gss c hl e us u n gs d a u er ( D ur c hs c h nitt)  
k    A n z a hl d er K a m m er n 
/     A usl ast u n gs gr a d d er S c hl e us e n a nl a g e 
  /
( , )F b l
C
 
b   D ur c hs c h nittli c h e  B el e g u n gs ziff er  










F ol g e n d e S o n d err e c h n u n g ist b ei z w ei S c hl e us e n k a m m er n mit u nt ers c hi e dli c h er 












1. 6  Si m ul ati o n d es V e r k e h rs a bl a ufs b ei K a p a zit äts b es c h r ä n k u n g e n 
 
 
Ei n V er gl ei c h d es pr o g n osti zi ert e n V er k e hrs a uf k o m m e ns a uf d e n j e w eils r el e v a nt e n 
Str e c k e n a bs c h nitt e n mit d er e n pr a ktis c h er L eist u n gsf ä hi g k eit z ei gt, i n wi e w eit di es e 
ü b er- o d er u nt ers c hritt e n wir d. I m F all e ei n er U nt ers c hr eit u n g wir d di e V er k e hrssit u-
ati o n d ur c h di e A usl ast u n g d er V er k e hrs b a ut e n s o wi e d e n d ar a us r es ulti er e n d e n 
W art e z eit e n d er F a hr z e u g e b es c hri e b e n.  
 
B ei K a p a zit äts ü b ers c hr eit u n g e n u n d v or h a n d e n e n Alt er n ati vr o ut e n erf ol gt ei n e s u k-
z essi v e V er k e hrs u ml eit u n g mit d e m Zi el, di e V er k e hrs b el ast u n g a uf d e n z u n ä c hst 
ü b erl ast et e n Str e c k e n a bs c h nitt e n d er e n pr a ktis c h er L eist u n gsf ä hi g k eit a n z u p ass e n. 
D as V erf a hr e n wir d a b g e br o c h e n, s o b al d di es es Zi el err ei c ht ist, o d er di e Str e c k e n- 
u n d K n ot e n b el ast u n g a uf d e n Alt er n ati vr o ut e n d er e n pr a ktis c h e L eist u n gsf ä hi g k eit 
err ei c ht.  
 
St e h e n b ei K a p a zit äts ü b ers c hr eit u n g e n k ei n er Alt er n ati vr o ut e n z ur V erf ü g u n g s o 
wir d di e V er k e hrs b el ast u n g a uf d e n r el e v a nt e n Str e c k e n a uf d as Ni v e a u d er pr a kti-
s c h e n L eist u n gsf ä hi g k eit r e d u zi ert. Di e si c h hi er a us er g e b e n d e G üt er v er k e hrs m e n g e 
wir d a nt eili g d e n di e Str e c k e n a bs c h nitt e t a n gi er e n d e n V er k e hrsr el ati o n e n z u g e or d n et 
u n d a uf alt er n ati v e V er k e hrstr ä g er v erl a g ert. 
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2  N ut z e n el e m e nt e 
2. 1  V e r billi g u n g v o n B ef ö r d e r u n gs v o r g ä n g e n ( N B) 
 
 
Di e g es a mt wirts c h aftli c h e n Tr a ns p ort k ost e ns ät z e d er Bi n n e ns c hifff a hrt w er d e n f ür 
di e Pr oj e kt b e w ert u n g e n z u m B V W P 2 0 0 3 n a c h 9 Tr a gf ä hi g k eits gr ö ß e n kl ass e n d er 
M ot ors c hiff e ( g etr e n nt f ür M ot or g üt er- u n d M ot ort a n ks c hiff e), 6 S c h u bl ei c ht er gr ö-
ß e n kl ass e n u n d, n a c h A ntri e bsst är k e, 5 S c h u bs c hiffst y p e n diff er e n zi ert. D ar ü b er hi n-
a us w er d e n, wi e d er u m n a c h Tr a gf ä hi g k eitst o n n e n, 6 T y p e n v o n S c h u b m ot ors c hiff e n 




2. 1. 1  E r mittl u n g r el ati o nss p e zifis c h e r K ost e ns ät z e 
 
 
Gr u n d d at e n f ür di e r el ati o nss p e zifis c h e Er mittl u n g d er Tr a ns p ort k ost e n si n d di e U m-
l a uf d a u er, di e A n z a hl d er U ml ä uf e pr o F a hr z e u g u n d J a hr s o wi e di e erf or d erli c h e 
A n z a hl v o n F a hr z e u g e n pr o J a hr. 
 
 
U ml a uf d a u er ( U D)  
 
Di e U ml a uf d a u er j e F a hr z e u g s et zt si c h a us d er Str e c k e n z eit, d er S c hl e us e n z eit u n d 
d er U ms c hl a gs z eit z us a m m e n. 
 
UzSzStzU D  
 
Es b e d e ut e n: 
 
St z   Str e c k e n z eit  ( St d.)  
S z   S c hl e us e n z eit  ( St d.)  
U z   U ms c hl a gs z eit  ( St d.)  
 
 
Di e r el ati o nss p e zifis c h e St r e c k e n z eit  wir d d ur c h d as N et z m o d ell v or g e g e b e n. Si e 
er gi bt si c h a us d er Di visi o n d er f ür j e d e T eilstr e c k e a b g es p ei c h ert e n Dist a n z d ur c h 
di e n a c h F a hrtri c ht u n g diff er e n zi ert e n d ur c hs c h nittli c h e n F a hr g es c h wi n di g k eit e n. 
Si n d pr oj e kt b e di n gt gr a vi er e n d e Ä n d er u n g e n d er F a hr g es c h wi n di g k eit e n a uf ei n z el-
n e n Str e c k e n a bs c h nitt e n z u er w art e n, s o fi n d e n di es e Eff e kt e g es o n d ert e B er ü c ksi c h-
ti g u n g. 
 
Di e r el ati o nss p e zifis c h e S c hl e us e n z eit  er gi bt si c h a us d er j e w eili g e n A n z a hl v o n 
S c hl e us e n s o wi e d er A uf e nt h alts d a u er j e S c hl e us e. Di e A uf e nt h alts d a u er ( Ri c ht u n gs-
s c hl e us u n g pl us W art e z eit) wir d j e S c hl e us e u n d Ri c ht u n g mit d ur c hs c h nittli c h ei n er 
St u n d e pr o S c hiff a n g es et zt.  
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I n F äll e n, i n d e n e n pr oj e kts p e zifis c h mit V er ä n d er u n g e n d er S c hl e us e n z eit z u r e c h-
n e n ist, w er d e n di es e a n h a n d g es o n d ert er B er e c h n u n gs v ors c hrift e n erf asst (si e h e T eil 
III C, K a pit el 1. 5). 
 
Als U ms c hl a gs z eit  w er d e n f ür j e d e n U ms c hl a gs v or g a n g ( B e- o d er E ntl a d e n) b ei 
Ei n z elf a hr er n u n d S c h u bl ei c ht er n d ur c hs c h nittli c h 3 5 St u n d e n ( ei ns c hli e ßli c h W ar-
t e n a uf A bf erti g u n g u n d a nt eili g e W o c h e n e n dli e g e z eit e n) z u gr u n d e g el e gt. Di e U m-
s c hl a gs z eit f ür S c h u b b o ot e r e d u zi ert si c h a uf d e n Z eit b e d arf f ür d as A n- u n d A b k o p-
p el n d er j e w eili g e n L ei c ht er v er b ä n d e. Hi er wir d mit ei n e m D ur c hs c h nitts w ert v o n 5 
St u n d e n j e U ml a uf g er e c h n et. 
 
Di e S u m m e d er U ms c hl a gs z eit e n d es g es a mt e n S c hiffs u ml a ufs u mf asst di e B e- u n d 
E ntl a d e z eit e n f ür d as G üt er a uf k o m m e n i n d er H a u pt- u n d i n d er N e b e n v er k e hrsri c h-
t u n g. 
 
21 UzUzUz  
 
Es b e d e ut e n: 
 
U z 1     U ms c hl a gs z eit i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g ( St d.) 
U z 2     A nt eili g e U ms c hl a gs z eit i n d er N e b e n v er k e hrsri c ht u n g ( St d.) 
 
 
Di e d ur c hs c h nittli c h e U ms c hl a gs z eit i n d er N e b e n v er k e hrsri c ht u n g wir d v o m V er-
h ält nis d er z u tr a ns p orti er e n d e n G üt er m e n g e i n d er N e b e n v er k e hrsri c ht u n g z u d erj e-
ni g e n i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g b esti m mt. D ar ü b er hi n a us ist z u b er ü c ksi c hti g e n, 
d ass ei n T eil d er S c hiff e, di e i n d er N e b e n v er k e hrsri c ht u n g G üt er tr a ns p orti er e n, i n 
d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g u n b el a d e n f a hr e n. Di e v o n i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g 
b el a d e n e n F a hr z e u g e n a uf i hr er R ü c kf a hrt z u tr a ns p orti er e n d e G üt er m e n g e er gi bt 
si c h s o mit a us d er G es a mtt o n n a g e i n d er N e b e n v er k e hrsri c ht u n g mi n us d e m G üt er-
a uf k o m m e n, d ass v o n i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g u n b el a d e n e n F a hr z e u g e n 




V L HV N
(UzUz 12  
 
Es b e d e ut e n: 
 
V H    G üt er m e n g e i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g 
V N    G üt er m e n g e i n d er N e b e n v er k e hrsri c ht u n g 
V L H   G üt er m e n g e, di e d ur c h i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g l e er f a hr e n d e S c hiff e 
i n d er N e b e n v er k e hrsri c ht u n g tr a ns p orti ert w er d e n k a n n 
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U ml ä uf e pr o F a hr z e u g u n d J a hr ( UJ)  
 
Di e A n z a hl v o n U ml ä uf e n pr o F a hr z e u g u n d J a hr er gi bt si c h a us d er U ml a uf d a u er 









Es b e d e ut e n: 
 
UJ    U ml ä uf e pr o F a hr z e u g u n d J a hr 
B h   J ä hrli c h e  B etri e bsst u n d e n  
U D    U ml a uf d a u er i n St u n d e n 
i    I n d e x f ür S c hiffs gr ö ß e n kl ass e 
 
 
Di e t ä gli c h e n B etri e bsst u n d e n d er S c hifff a hrt w er d e n gr ö ß e n kl ass e n- u n d tr a ns p ort-
f or ms p e zifis c h u nt er B er ü c ksi c hti g u n g d es U mf a n gs e v e nt u ell er N a c hts c hifff a hrt mit 
d ur c hs c h nittli c h 1 4 St u n d e n ( T a g esf a hrt), 1 6 St u n d e n ( h al bst ä n di g e F a hrt) b z w. 2 2 
St u n d e n ( C o nti n u e v er k e hr) a n g es et zt. I n V er bi n d u n g mit d er g es a mt wirts c h aftli c h 
r el e v a nt e n j ä hrli c h e n Ei ns at z z eit ( A usf all z eit e n a uf gr u n d v o n L a d u n gs m a n g el bl ei-
b e n hi er b ei u n b er ü c ksi c hti gt) v o n d ur c hs c h nittli c h 3 4 0 B etri e bst a g e n er g e b e n si c h 
hi er a us di e j e w eils r el e v a nt e n j ä hrli c h e n B etri e bsst u n d e n. 
 
 
A n z a hl d er b e n öti gt e n F a hr z e u g e ( A S)  
 
Di e A n z a hl d er f ür d e n J a hr estr a ns p ort erf or d erli c h e n S c hiffs ei n h eit e n er gi bt si c h 
i ns g es a mt u n d j e Gr ö ß e n kl ass e a us d er A n z a hl b e n öti gt er U ml ä uf e b el a d e n er u n d 











Es b e d e ut e n: 
 
A S    A n z a hl d er b e n öti gt e n F a hr z e u g e pr o J a hr 
F( b,l)   U ml ä uf e b el a d e n er u n d l e er er F a hr z e u g e  
UJ    U ml ä uf e pr o F a hr z e u g u n d J a hr 
i    I n d e x f ür S c hiffs gr ö ß e n kl ass e 
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B ei d er B er e c h n u n g d er erf or d erli c h e n S c h u bl ei c ht er w er d e n n e b e n d e n a uf gr u n d d er 
Tr a ns p ort m e n g e n b e n öti gt e n F a hr z e u g e n di e f ür ei n e n r ei b u n gsl os e n U ml a uf d er 
S c h u b b o ot e ( d.  h. o h n e W art e z eit b ei m U ms c hl a g d er L ei c ht er) v or z u h alt e n d e n 
S c h u bl ei c ht er b er ü c ksi c hti gt. Es wir d d a v o n a us g e g a n g e n, d ass d o p p elt s o vi el e 
S c h u bl ei c ht er v or g e h alt e n w er d e n wi e a uf gr u n d d er Tr a ns p ort m e n g e n b e n öti gt w ür-




2. 1. 2  S e n k u n g v o n K ost e n d e r F a h r z e u g v o r h alt u n g ( N B 1) 
 
 
Di e V or h alt u n gs k ost e n d er Bi n n e ns c hifff a hrt u mf ass e n di e F a hr z e u g a bs c hr ei b u n g, 
di e r e al e V er zi ns u n g d es i n d e n F a hr z e u g e n g e b u n d e n e n K a pit als ( 3 %), R e p ar at u-
r e n, M at eri al, V ersi c h er u n g, B etri e bs g e m ei n k ost e n u n d V er w alt u n gs k ost e n. B ei d e n 
B etri e bs g e m ei n- u n d V er w alt u n gs k ost e n w er d e n n ur j e n e K ost e n b est a n dt eil e b e-
r ü c ksi c hti gt, di e als l a n gfristi g v ari a b el a n z us e h e n si n d. 
 
Di e N ut z e n a us V er ä n d er u n g d er F a hr z e u g v or h alt u n gs k ost e n er g e b e n si c h a us d er 
K ost e n diff er e n z z wis c h e n Pl a n u n gs- u n d V er gl ei c hsf all: 
 
plv g V KV K1N B  
 
Es b e d e ut e n: 
 
V K    V or h alt u n gs k ost e n  
v g    I n d e x f ür V er gl ei c hsf all 





i V K SA SV K  
 
Es b e d e ut e n: 
 
A S    A n z a hl d er b e n öti gt e n F a hr z e u g e i m J a hr 
V K S   V or h alt u n gs k ost e ns at z 
i    I n d e x f ür S c hiffs gr ö ß e n kl ass e 
 
 
Di e V or h alt u n gs k ost e ns ät z e d er Bi n n e ns c hifff a hrt w ur d e n f ür di e Pr oj e kt b e w ert u n-
g e n z u m B V W P 2 0 0 3 i n d er b er eits erl ä ut ert e n Diff er e n zi er u n g n a c h Tr a gf ä hi g k eits- 
b z w. A ntri e bsl eist u n gs gr ö ß e n kl ass e n g etr e n nt f ür di e B etri e bsf or m e n T a g esf a hrt, 
H al bst ä n di g e F a hrt u n d C o nti n u e v er k e hr z u m Pr eisst a n d d es J a hr es 1 9 9 8 a uf b er eit et.  
T eil III C: Er g ä n z u n g e n W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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2. 1. 3  S e n k u n g v o n K ost e n d es F a h r z e u g b et ri e bs ( N B 2) 
 
 
Di e B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n d er Bi n n e ns c hifff a hrt s et z e n si c h a us d e n z eit a b h ä n gi-
g e n P ers o n al k ost e n u n d d e n l eist u n gs a b h ä n gi g e n S a c h k ost e n z us a m m e n. Di e N ut z e n 
a us Ers p ar niss e n a n B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n er g e b e n si c h a us d er K ost e n diff er e n z 
z wis c h e n d e m V er gl ei c hs- u n d d e m Pl a n u n gsf all: 
 
plv g B KB K2N B  
 
Es b e d e ut e n: 
 
B K    B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n  
v g    I n d e x f ür V er gl ei c hsf all 
pl    I n d e x f ür Pl a n u n gsf all 
 
 
Di e B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n s et z e n si c h a us m e hr er e n K o m p o n e nt e n z us a m m e n: 
 
B K B K B K B K1 2 3  
 
Es b e d e ut e n: 
 
B K 1  Tr ei bst off k ost e n  
B K 2  Z eit a b h ä n gi g e  B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n  
B K 3   K ost e n d er S c h u bl ei c ht er u mst ell u n g 
 
 
Tr ei bst off k ost e n ( B K 1 )  
 
Di e Tr ei b- u n d S c h mi erst off k ost e n w er d e n i n d e n ei n z el n e n S c hiffs gr ö ß e n kl ass e n i n 
A b h ä n gi g k eit v o n d er M ot orl eist u n g u n d d e m N ut z u n gs gr a d d er A ntri e bs kr aft b e-
sti m mt.  
 
D er Tr ei bst off v er br a u c h er mitt elt si c h n a c h f ol g e n d er F or m el:  
 
S G
K W h/T V
N AK WT V  
 
Es b e d e ut e n: 
 
T V  Tr ei bst off v er br a u c h ( k g Di es el öl j e F a hrst u n d e) 
K W  D ur c hs c h nittli c h i nst alli ert e M ot orl eist u n g  
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N A  N ut z u n gs gr a d d er A ntri e bs kr aft, a b h ä n gi g v o n d er Art d er W ass erstr a ß e: 
  R e g uli ert er  Fl uss    0, 9 5  
 St a u g er e g elt er  Fl uss   0, 6 3  
  K a n al     0, 4 5  
T V/ K W h Tr ei bst off v er br a u c h j e K W- St u n d e (i m D ur c hs c h nitt 0, 2 k g)  
S G  S p e zifis c h es G e wi c ht (r d. 0, 8 6 k g/l) 
 
 
Di e s c hiffs gr ö ß e n kl ass e ns p e zifis c h e n Tr ei bst off k ost e ns ät z e w er d e n u nt er B er ü c k-
si c hti g u n g ei n es 5 %- Z us c hl a g es f ür S c h mi erst off e s o wi e d er d ur c hs c h nittli c h e n A n-
tri e bsl eist u n g d er F a hr z e u g e i n d e n ei n z el n e n Gr ö ß e n kl ass e n er mitt elt. Di e g es a mt e n 
Tr ei bst off k ost e n er g e b e n si c h wi e f ol gt: 
 
wi





1 ),(  
 
Es b e d e ut e n: 
 
St z   Str e c k e n z eit   
F( b,l)   U ml ä uf e b el a d e n er u n d l e er er F a hr z e u g e 
B K S 1   Tr ei bst off k ost e ns ät z e ( € pr o F a hrst u n d e) 
i    I n d e x f ür S c hiffs gr ö ß e n kl ass e 
w   I n d e x  W ass erstr a ß e n art  
 
 
Z eit a b h ä n gi g e B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n ( B K 2 )  
 
Di e z eit a b h ä n gi g e n B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n s et z e n si c h a us d e n P ers o n al k ost e n u n d 
w eit er e n F ort b e w e g u n gs k ost e n z us a m m e n. 
 
Di e Er mittl u n g d er P ers o n al k ost e n b er u ht a uf d e n B esti m m u n g e n d er R h ei ns c hiffs-
U nt ers u c h u n gs or d n u n g z ur A n z a hl u n d Q u alifi k ati o n d er B es at z u n gs mit gli e d er, d e m 
R a h m e nt arif v ertr a g f ür di e d e uts c h e Bi n n e ns c hifff a hrt s o wi e d er f ür d as J a hr 1 9 9 8 
g ülti g e n L o h n- u n d G e h altst a b ell e f ür di e G üt ers c hifff a hrt. I m Er g e b nis d er B er e c h-
n u n g e n st e h e n d ur c hs c h nittli c h e P ers o n al k ost e n f ür all e S c hiffs gr ö ß e n kl ass e n s o wi e 
di e r el e v a nt e n S c h u b- u n d K o p p el v er b a n d k o nfi g ur ati o n e n z ur V erf ü g u n g.  
 
Als w eit er e F ort b e w e g u n gs k ost e n w er d e n di e R eis e a usl a g e n b er ü c ksi c hti gt, di e a n a-
l o g z u d e n F a hr p ers o n als p es e n i m Str a ß e n g üt er v er k e hr als z eit a b h ä n gi g e K ost e n pr o 
B etri e bsst u n d e erf asst w er d e n. F ür di e ü bri g e n K ost e n p ositi o n e n wi e z. B. L ots e n-
g el d er, V ors p a n n k ost e n, S c hl e p p- u n d B u gsi erl ö h n e, di e i n erst er Li ni e a uf b esti m m-
t e n W ass erstr a ß e n a nf all e n, ers c h ei nt es ni c ht als si n n v oll, D ur c hs c h nitt e z u v er w e n-
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d e n, w eil di es e z u gr o ß e Str e u u n g e n a uf w eis e n. D es h al b e m pfi e hlt es si c h, s ol c h e 









Es b e d e ut e n: 
 
B K 2    Z eit a b h ä n gi g e  B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n  
P K    P ers o n al k ost e n pr o B etri e bsst u n d e 
S P    W eit er e z eit a b h ä n gi g e B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n pr o B etri e bsst u n d e 
B h    J ä hrli c h e B etri e bsst u n d e n  
A S    A n z a hl b e n öti gt er F a hr z e u g e i m J a hr  
i    I n d e x f ür S c hiffs gr ö ß e n kl ass e 
 
 
K ost e n d er S c h u bl ei c ht er u mst ell u n g ( B K 3 )  
 
I m S c h u b v er k e hr f all e n i n d e n B e- u n d E ntl a d est ati o n e n S c hl e p p- u n d B u gsi erl ö h n e 
z ur Bil d u n g u n d A ufl ös u n g d er L ei c ht er v er b ä n d e a n. F ür di e B e w ert u n gsr e c h n u n g e n 
wir d ei n a uf Er h e b u n g e n b er u h e n d er D ur c hs c h nittss at z pr o L ei c ht er u n d U ml a uf a n-





i3 B K S)l,b(FB K  
 
Es b e d e ut e n: 
 
B K 3    K ost e n d er S c h u bl ei c ht er u mst ell u n g 
F( b,l)   U ml ä uf e b el a d e n er u n d l e er er F a hr z e u g e 
B K S 3   K ost e n d er L ei c ht er u mst ell u n g ( €/ U ml a uf) 




2. 1. 4  T r a ns p o rt k ost e n ä n d e r u n g e n d u r c h A uf k o m m e ns v e rl a g e r u n g e n ( N B 3) 
 
 
Di e f ür Bi n n e n w ass erstr a ß e n pr o g n osti zi ert e n G üt er m e n g e n k ö n n e n v or h a n d e n e K a-
p a zit ät e n ü b ers c hr eit e n. St e h e n d a n n k ei n e Alt er n ati vr o ut e n mit a usr ei c h e n d er L eis-
t u n gsf ä hi g k eit z ur V erf ü g u n g, s o si n d f ür d e n V er gl ei c hsf all V erl a g er u n g e n a uf al-
t er n ati v e V er k e hrstr ä g er z u er w art e n ( v gl. T eil III C, K a p. 1. 6). 
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D ur c h g e ei g n et e i n v esti v e M a ß n a h m e n k ö n n e n d er arti g e V erl a g er u n g e n f ür d e n Pl a-
n u n gsf all v er mi e d e n w er d e n. D ar ü b er hi n a us k ö n n e n I n v estiti o ns m a ß n a h m e n i nf ol g e 
d er er zi el b ar e n K ost e n ers p ar niss e u m g e k e hrt V er k e hrs v erl a g er u n g e n v o n k o n k urri e-
r e n d e n V er k e hrstr ä g er n a uf di e W ass erstr a ß e b e wir k e n. 
 
Di e A bs c h ät z u n g pr oj e kt b e di n gt er A uf k o m m e ns v erl a g er u n g e n z ur W ass erstr a ß e er-
f ol gt a n h a n d ei n es ei g e ns f ür di es e n Z w e c k k o n zi pi ert e n M o d al- S plit M o d ells [ 4 0]. 
N e b e n d e n pr oj e kti n d u zi ert e n Tr a ns p ort k ost e ns e n k u n g e n d er Bi n n e ns c hifff a hrt b e-
r ü c ksi c hti gt di es es M o d ell g üt er gr u p p e ns p e zifis c h e V erl a g er u n gs w a hrs c h ei nli c h k ei-
t e n s o wi e di e V er k e hrstr ä g er a nt eil e i n d er A us g a n gssit u ati o n.  
 
W er d e n a uf gr u n d d es s c hl e c ht e n A us b a u z ust a n d es i m V er gl ei c hsf all Bi n n e ns c hiffs-
v er k e hr e ni c ht i n n e n n e ns w ert e m U mf a n g d ur c h g ef ü hrt o d er f ü hrt d as er w o g e n e Pr o-
j e kt z u ei n e m di e Tr a ns p ort k ost e n d er Bi n n e ns c hifff a hrt i n e xtr e m er W eis e v er mi n-
d er n d e n „ Q u alit ätss pr u n g “, s o w er d e n di e M o d ellr e c h n u n g e n d ur c h ei g e nst ä n di g e 
A uf k o m m e ns- u n d V erl a g er u n gs pr o g n os e n f ür d e n Pl a nf all er g ä n zt b z w. ers et zt. 
 
Di e g es a mt wirts c h aftli c h e n K ost e n ä n d er u n g e n er g e b e n si c h a us d er Diff er e n z d er 
B ef ör d er u n gs k ost e n f ür di e v erl a g ert e n G üt er m e n g e n: 
 
)B F KB F K(V3N B waltv erl  
 
Es b e d e ut e n: 
 
V v erl     V erl a g ert e G üt er m e n g e (t/ a) 
B F K alt    S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n d es alt er n ati v e n V er k e hrstr ä g ers ( €/t) 




2. 2  E r h alt u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W) 
2. 2. 1  E r n e u e r u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W 1) 
 
 
V er mi e d e n e Er n e u er u n gs k ost e n a n d e n W e g e n d er Bi n n e ns c hifff a hrt w ur d e n f ür di e 
Pr oj e kt b e w ert u n g e n z u m B V W P 2 0 0 3, s o w eit i m Ei n z elf all r el e v a nt, pr oj e kts p e zi-
fis c h er mitt elt. 
 
 
2. 2. 2  I nst a n d h alt u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W 2) 
 
 
F ür d e n V er k e hrstr ä g er W ass erstr a ß e w ur d e n di e I nst a n d h alt u n gs k ost e n d er W e g e 
s o w o hl f ür d e n Pl a n u n gs- als a u c h d e n V er gl ei c hsf all pr oj e kts p e zifis c h er mitt elt u n d 
di e Diff er e n z i n di e B e w ert u n g e n ei n b e z o g e n. 
T eil III C: Er g ä n z u n g e n W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 4 0 
2. 3  E r h ö h u n g d e r V e r k e h rssi c h e r h eit ( N S) 
 
 
D er Ei nfl uss v o n I n v estiti o ns m a ß n a h m e n a uf di e V er k e hrssi c h er h eit d er Bi n n e n-
s c hifff a hrt ist i n all er R e g el v er n a c hl ässi g b ar g eri n g. V er mi e d e n e S a c hs c h ä d e n fli e-
ß e n p a us c h al ü b er V ersi c h er u n gs k ost e n i n di e V or h alt u n gs k ost e n d er S c hiff e ei n. 
G es o n d ert e U nf all k ost e n b er e c h n u n g e n w er d e n n ur i n F äll e n v er k e hrstr ä g er ü b er gr ei-
f e n d er A uf k o m m e ns v erl a g er u n g e n s o wi e b ei d er B e w ert u n g s p e zi ell a uf di e Er h ö-
h u n g d er V er k e hrssi c h er h eit a us g eri c ht et er V or h a b e n d ur c h g ef ü hrt. 
 
 
2. 4  V e r b ess e r u n g d e r E r r ei c h b a r k eit v o n F a h rt zi el e n ( N E) 
 
 
Di e N ut z e n k o m p o n e nt e N E erf asst di e Z eit ers p ar niss e d er F a hr z e u gi ns ass e n i m P er-
s o n e n v er k e hr. D er Ei nfl uss v o n Pr oj e kt e n a n W ass erstr a ß e n a uf di e R o ut e nl ä n g e 
u n d/ o d er di e F a hr g es c h wi n di g k eit i n d er P ers o n e ns c hifff a hrt ist i n all er R e g el v er-




2. 5  R ä u mli c h e V o rt eil e ( N R) 
2. 5. 1  B es c h äfti g u n gs eff e kt e ( N R 1, N R 2) 
 
 




2. 5. 2  B eit r ä g e z u r F ö r d e r u n g i nt e r n ati o n al e r B e zi e h u n g e n ( N R 3) 
 
 
F ür d e n V er k e hrstr ä g er W ass erstr a ß e wir d d er pr oj e kts p e zifis c h e Diff er e n zi er u n gs-
f a kt or ( pi) a us d e m V er h ält nis d es A nt eils d es gr e n z ü b ers c hr eit e n d e n V er k e hrs a m 










Es b e d e ut e n: 
 
V b e g, i    b e g ü nsti gt er, gr e n z ü b ers c hr eit e n d er G üt er v er k e hr d es Pr oj e kts (t/ a) 
V b e g     i ns g es a mt b e g ü nsti gt er G üt er v er k e hr d es Pr oj e kts (t/ a) 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil III C: Er g ä n z u n g e n W ass erstr a ß e 
 2 4 1 
U nt er B er ü c ksi c hti g u n g di es es pr oj e kts p e zifis c h e n Diff er e n zi er u n gsf a kt ors b er e c h-
n et si c h d er N ut z e n b eitr a g N R 3 i m B er ei c h W ass erstr a ß e a n al o g z u d e n V er k e hrstr ä-
g er n S c hi e n e u n d Str a ß e: 
 




2. 6  E ntl ast u n g d e r U m w elt ( N U) 
2. 6. 1  V e r mi n d e r u n g v o n G e r ä us c h b el ast u n g e n ( N U 1) 
 
 
B e w ert u n gsr el e v a nt e Diff er e n z e n d er G er ä us c h b el ast u n g z wis c h e n Pl a n u n gs- u n d 
V er gl ei c hsf all tr at e n b ei d e n f ür d e n B V W P 2 0 0 3 u nt ers u c ht e n W ass erstr a ß e n pr oj e k-
t e n ni c ht a uf. 
 
 
2. 6. 2  V e r mi n d e r u n g v o n A b g as b el ast u n g e n ( N U 2) 
 
 
Di e B e b a u u n g e ntl a n g i n n er örtli c h v erl a uf e n d er W ass erstr a ß e n w eist i n d er R e g el s o 
gr o ß e A bst ä n d e z ur W ass erstr a ß e a uf, d ass di e e mitti ert e n S c h a dst off e a n d e n G e-
b ä u d efr o nt e n b er eits s e hr st ar k v er d ü n nt si n d. D er B eitr a g d er Bi n n e ns c hifff a hrt z ur 
i n n er örtli c h e n S c h a dst off b el ast u n g ist e nts pr e c h e n d als v er n a c hl ässi g b ar g eri n g a n-
z us e h e n. Als b e w ert u n gsr el e v a nt v er bl ei b e n s o mit f ür di e Bi n n e ns c hifff a hrt di e E-
mi ssi o n e n d er gl o b al wir k e n d e n S c h a dst off e u n d Tr ei b h a us g as e. Di e E missi o ns m e n-
g e n w er d e n hi er b ei a n h a n d s c h a dst offs p e zifis c h er E missi o nsf a kt or e n a us d e m b er eits 
f ür di e B er e c h n u n g d er Tr ei bst off k ost e n s c hiffs gr ö ß e n kl ass e n- u n d w ass erstr a ß e n-
t y ps p e zifis c h er mitt elt e n Tr ei bst off v er br a u c h d er Bi n n e ns c hiff e a b g el eit et.  
 
 
Gl o b al wir k e n d e S c h a dst off e  
 
Di e f ür d e n Bi n n e ns c hiffs v er k e hr r el e v a nt e n gl o b al e n Wir k u n g e n b er ü c ksi c hti g e n 
di e d ur c h K o hl e n m o n o xi d, K o hl e n w ass erst off e, Sti c k o xi d e, S c h w ef el di o xi d u n d 
St ä u b e v er urs a c ht e n V e g et ati o nss c h ä d e n. Di e B e w ert u n g erf ol gt a uf B asis ei n es 
S c h a d e ns k ost e n a ns at z es j e e mitti ert er T o n n e f ür di e r e c h n eris c h er mitt elt e R ef er e n z-
gr ö ß e Sti c k o xi d- Ä q ui v al e nt ( N O x E). D er N ut z e n a us pr oj e kt b e di n gt e n Ä n d er u n g e n 
d er A b g as b el ast u n g er gi bt si c h a us d er Diff er e n z d er S c h a d e ns w ert e z wis c h e n d e m 
V er gl ei c hs- u n d d e m Pl a n u n gsf all. Di e S c h a d e ns w ert e err e c h n e n si c h hi er b ei z u: 
 
sff wN O x ES  
 
T eil III C: Er g ä n z u n g e n W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
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Es b e d e ut e n: 
 
S    S c h a d e ns w ert gl o b al wir k e n d e S c h a dst off e 
f    Pl a n u n gs- ( pl) b z w. V er gl ei c hsf all ( v g) 
w s    W ert a ns at z gl o b al wir k e n d e S c h a dst off e( 3 6 5 € j e t N Ox - Ä q ui v al e nt) 
 
i
N O xFeE VN O x E  
 
Es b e d e ut e n: 
 
E V    E n er gi e v er br a u c h ( k g Di es el öl) 
i   I n d e x  S c h a dst off art  
e   E missi o nsf a kt or  
F N O x     F a kt or e n z ur U mr e c h n u n g d er S c h a dst off m e n g e n i n N Ox - Ä q ui v al e nt e 
 
 
Di e f ür di e Bi n n e ns c hifff a hrt r el e v a nt e n E missi o ns- u n d U mr e c h n u n gsf a kt or e n z ei gt 
di e f ol g e n d e T a b ell e: 
 
 
S c h a dst off E missi o n e n i n g  
j e k g Di es el öl v er br a u c h 
U mr e c h n u n gsf a kt or  
N O x - Ä q ui v al e nt e 
K o hl e n m o n o xi d  7, 2  0, 0 0 3  
K o hl e n w ass erst off e  3, 8  0, 0 2 0  
Sti c k o xi d e  6 0, 2  1, 0 0 0  
S c h w ef el di o xi d  0, 9  1, 0 0 0  
St ä u b e  1, 2  0, 4 2 9  
 
A b bil d u n g 1 1 0: E missi o ns- u n d U mr e c h n u n gsf a kt or e n Bi n n e ns c hifff a hrt 
 
 
Tr ei b h a us g as e  
 
Di e N ut z e n a us v er ä n d ert e n E missi o n e n a n Tr ei b h a us g as e n ( L eit k o m p o n e nt e C O 2 ) 
er g e b e n si c h a n al o g z u d e n gl o b al wir k e n d e n S c h a dst off e n a us d er Diff er e n z z wi-
s c h e n Pl a n u n gs- u n d V er gl ei c hsf all. D a di e S c h a d e ns k ost e n d ur c h Tr ei b h a us g as e 
b e wir kt er Kli m a v er ä n d er u n g e n ni c ht mit hi nr ei c h e n d er G e n a ui g k eit a bs c h ät z b ar si n d 
wir d z ur B e w ert u n g ei n V er m ei d u n gs k ost e n a ns at z g e w ä hlt: 
 
2C O2C O2C O weE VV  
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil III C: Er g ä n z u n g e n W ass erstr a ß e 
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Es b e d e ut e n: 
 
V C O 2    V er m ei d u n gs k ost e n Tr ei b h a us g as e 
E V    E n er gi e v er br a u c h ( k g Di es el öl) 
e C O 2    E missi o nsf a kt or  C O 2  ( 3. 1 7 7 g j e k g Di es el öl v er br a u c h) 




2. 6. 3  V e r mi n d e r u n g i n n e r ö rtli c h e r T r e n n wi r k u n g e n ( N U 3) 
 
 
B e w ert u n gsr el e v a nt e Diff er e n z e n z wis c h e n Pl a n u n gs- u n d V er gl ei c hsf all k ö n n e n al-
l e nf alls b ei N e u b a ustr e c k e n a uftr et e n. S ol c h e st a n d e n b ei d er A ufst ell u n g d es B V W P 




2. 7  E rf üll u n g v e r k e h rsf r e m d e r F u n kti o n e n ( N F) 
 
 
I n v estiti o n e n a n B u n d es w ass erstr a ß e n k ö n n e n v er k e hrsfr e m d e F u n kti o n e n erf üll e n. 
Di es e k ö n n e n als  
 
  E n er gi e er z e u g u n g a us W ass er kr aft  
 H o c h w ass ers c h ut z   
  w ass er wirts c h aftli c h e V er- u n d E nts or g u n g  
  G el e g e n h eit z u Fr ei z eit g est alt u n g  
 
i n Ers c h ei n u n g tr et e n.  
 
Di e B e w ert u n g s ol c h er V ort eil e g es c hi e ht ü b er d as Alt er n ati v k ost e n pri n zi p o d er er-
zi el b ar e Erl ös e. D as Alt er n ati v k ost e n p ost ul at v erl a n gt, d e n g ü nsti gst e n V er gl ei c hs-
f all z u gr u n d e z u l e g e n, u m N ut z e n ni c ht z u ü b ers c h ät z e n u n d z w e c k h o m o g e n e Al-
t er n ati v e n ni c ht a u ß er A c ht z u l ass e n. Es k o m mt als o d ar a uf a n, u nt er Pr oj e kt e n, di e 
d e ns el b e n Z w e c k erf üll e n k ö n nt e n wi e d as b e w ert u n gs b e d ürfti g e Pr oj e kt, di e g e-
s a mt wirts c h aftli c h billi gst e z u w ä hl e n. D as V or g e h e n i m ei n z el n e n b esti m mt si c h 
hi er b ei a us d e n j e w eils s p e zifis c h e n U mst ä n d e n d es Ei n z elf all es. D ur c hs c h nittli c h e, 
all g e m ei n g ülti g e Alt er n ati v k ost e ns ät z e gi bt es ni c ht.  
 
N ut z e n i m T eil b er ei c h H o c h w ass ers c h ut z k ö n n e n d ur c h A bfl uss v erri n g er u n g ü b er 
A us gl ei c hss p ei c h er u n d r e g uli ert e W ass er e nt n a h m e ei ntr et e n, s o w eit v o n d e n b er ü hr-
t e n G e w äss er n i m V er gl ei c hsf all H o c h w ass er g ef ä hr d u n g e n a us g e h e n. V ort eil e k ö n-
n e n si c h v or all e m d ur c h di e V er m ei d u n g h o c h w ass er b e di n gt er Vi e h- u n d Er nt e-
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schäden ergeben, durch Bodenwertsteigerungen und Kostenersparnisse aufgrund ent-
fallender Instandhaltungsmaßnahmen am Vorfluter selbst sowie für angrenzendes 
Brachland.  
 
Mit dem Bau bzw. Ausbau von Wasserstraßen und den damit häufig verbundenen 
wasserbaulichen Ergänzungsanlagen werden Wasserflächen neu geschaffen, erwei-
tert oder umgestaltet. „Wasser“ übt eine hohe Attraktivität auf viele Freizeit- und Er-
holungsaktivitäten aus, so das Investitionen in ein Wasserstraßenprojekt auch im 
Hinblick auf die resultierenden Sekundärnutzen für den Freizeit- und Erholungssek-












Im Folgenden werden die erforderlichen Rechengänge zur Bestimmung der Nutzen- 
und Kostenkomponenten der Nutzen-Kosten-Analyse anhand eines fiktiven Fallbei-
spiels demonstriert. 
 
Zur Darstellung der Ergebnisse der Umweltrisikoeinschätzung und der Raumwirk-
samkeitsanalyse werden jeweils Beispiele aus dem aktuellen BVWP 2003 herange-
zogen. 
 
Die Fallbeispiele dienen zur Illustration der Ergebnisermittlung und wurden daher 




1.1  Beschreibung und Grundlagen 
 
 
Das folgende Beispiel stellt die Hauptwirkungen einer Neubaustreckeninvestition 
vereinfacht anhand der Belastung der neuen Strecke und der veränderten Belastung 
benachbarter alter Strecken dar. Die vielfältigen sonstigen Änderungen im Netz, die 
sich als Folge der Neubaustrecke durch Veränderung des Liniennetzplans im Schie-
nenpersonenfernverkehr und der veränderten Umlegung des Güterverkehrs ergeben, 
werden in dieser Beispielrechnung, die lediglich die Methodik erläutern soll, ver-
nachlässigt. 
 
In Abbildung 1 ist das Netz des Vergleichsfalls mit durchgehenden Linien, die im 
Planfall neu eingefügten Strecken sind durch unterbrochene Linien dargestellt. Rot 
ist der Streckenzug gekennzeichnet, der im Vergleichsfall überlastet ist. Die Strecken 
sind überwiegend zweigleisig, der Abschnitt G–H ist eingleisig, der Abschnitt J–K 
viergleisig ausgebaut. 
 




Abb. 1: Netzmodell 
 
 
In Tabelle 1 sind für den Vergleichs- und Planfall für die unmittelbar betroffenen 
Netzabschnitte die Belastungen mit Zügen, untergliedert nach Personenfernverkehrs-
, Personennahverkehrs- und Güterzügen aufgeführt. In weiteren Spalten sind die für 
die Bewertung benötigten Mengen wie Zugstunden, Zugkilometer, Personen- und 
Nettotonnenkilometer ausgewiesen. Es wurde aus Gründen der Übersichtlichkeit des 
Beispiels angenommen, dass sich im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) durch 
den Neubau keine Veränderung der Zug- und Fahrgastzahlen ergeben. Weder im 
Vergleichs- noch im Planfall wurden daher die Leistungen im SPNV berechnet und 
in der Tabelle ausgewiesen. 
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Tab. 1: Mengengerüst: Absolutwerte Vergleichs- und Planfall 
 
 







Strecke (P/Zug) (Nt/Zug) Pkm Ntkm PersStd
 SPFV SGV Summe SPFV SGV SPFV SGV SPFV SGV SPFV SGV SPFV SGV SPFV
A - B 18  56  102  144  448  0,08  0,16  1,52  8,96  155  300  22,3 134,4 234,9  
B - A 18  58  104  144  464  0,08  0,16  1,52  9,28  150  300  21,6 139,2 227,4  
C - D 12  12  48  168  168  0,15  0,28  1,77  3,36  250  380  42,0 63,8 442,1  
D - C 12  15  51  168  210  0,15  0,28  1,77  4,20  245  380  41,2 79,8 433,3  
E - D 32  41  109  416  533  0,14  0,26  4,38  10,66  270  360  112,3 191,9 1.182,3  
D - E 32  45  113  416  585  0,14  0,26  4,38  11,70  265  360  110,2 210,6 1.160,4  
B - D 0  13  41  0  91  0,07  0,14  0,00  1,82  0  370  0,0 33,7 0,0  
D - B 0  16  44  0  112  0,07  0,14  0,00  2,24  0  370  0,0 41,4 0,0  
B - F 18  51  91  612  1.734  0,36  0,68  6,44  34,68  180  345  110,2 598,2 1.159,6  
F - B 18  49  89  612  1.666  0,36  0,68  6,44  33,32  175  345  107,1 574,8 1.127,4  
D - F 44  72  156  1.760  2.880  0,42  0,80  18,53  57,60  305  380  536,8 1094,4 5.650,5  
F - D 44  74  158  1.760  2.960  0,42  0,80  18,53  59,20  300  380  528,0 1124,8 5.557,9  
F - G 60  67  163  720  804  0,13  0,24  7,58  16,08  365  370  262,8 297,5 2.766,3  
G - F 60  69  165  720  828  0,13  0,24  7,58  16,56  360  370  259,2 306,4 2.728,4  
G - H 0  0  9  0  0  0,06  0,12  0,00  0,00  0  150  0,0 0,0 0,0  
H - G 0  0  9  0  0  0,06  0,12  0,00  0,00  0  150  0,0 0,0 0,0  
G - J 60  59  146  480  472  0,08  0,16  5,05  9,44  355  350  170,4 165,2 1.793,7  
J - G 60  55  142  480  440  0,08  0,16  5,05  8,80  355  350  170,4 154,0 1.793,7  
J - K 60  59  146  900  885  0,16  0,30  9,47  17,70  350  345  315,0 305,3 3.315,8  
K - J 60  59  146  900  885  0,16  0,30  9,47  17,70  345  345  310,5 305,3 3.268,4  
Summe 10.400  16.165  109,47 323,30  3120,0 5820,7 32.842,1  
Annahmen: Reisegeschw. SPFV Altstrecken 95,00  km/h
Transportgeschw. SGV Altstrecken 50,00  km/h
 
Strecke (P/Zug) (Nt/Zug) Pkm Ntkm PersStd
SPFV SGV Summe SPFV SGV SPFV SGV SPFV GV SPFV SGV SPFV SGV SPFV
A - B 18  67  113  144  536  0,08  0,16  1,52  10,72  155  320  22,3 171,5 234,9  
B - A 18  63  109  144  504  0,08  0,16  1,52  10,08  150  320  21,6 161,3 227,4  
C - D 12  15  51  168  210  0,15  0,28  1,77  4,20  250  390  42,0 81,9 442,1  
D - C 12  19  55  168  266  0,15  0,28  1,77  5,32  245  390  41,2 103,7 433,3  
E - D 50  62  148  650  806  0,14  0,29  6,84  17,91  270  360  175,5 290,2 1.847,4  
D - E 50  66  152  650  858  0,14  0,29  6,84  19,07  265  360  172,3 308,9 1.813,2  
B - D 0  16  44  0  112  0,07  0,14  0,00  2,24  0  360  0,0 40,3 0,0  
D - B 0  19  47  0  133  0,07  0,14  0,00  2,66  0  360  0,0 47,9 0,0  
B - F 18  47  87  612  1.598  0,36  0,68  6,44  31,96  180  350  110,2 559,3 1.159,6  
F - B 18  48  88  612  1.632  0,36  0,68  6,44  32,64  175  350  107,1 571,2 1.127,4  
D - F 9  82  131  360  3.280  0,42  0,57  3,79  46,86  210  385  75,6 1262,8 795,8  
F - D 9  79  128  360  3.160  0,42  0,57  3,79  45,14  210  385  75,6 1216,6 795,8  
F - G 27  74  137  324  888  0,13  0,17  3,41  12,69  240  360  77,8 319,7 818,5  
G - F 27  71  134  324  852  0,13  0,17  3,41  12,17  230  360  74,5 306,7 784,4  
G - H 0  0  9  0  0  0,06  0,12  0,00  0,00  0  160  0,0 0,0 0,0  
H - G 0  0  9  0  0  0,06  0,12  0,00  0,00  0  160  0,0 0,0 0,0  
G - J 27  74  128  216  592  0,08  0,13  2,27  9,87  250  360  54,0 213,1 568,4  
J - G 27  71  125  216  568  0,08  0,13  2,27  9,47  245  360  52,9 204,5 557,1  
J - K 80  87  194  1.200  1.305  0,16  0,33  12,63  29,00  375  370  450,0 482,9 4.736,8  
K - J 80  80  187  1.200  1.200  0,16  0,33  12,63  26,67  370  370  444,0 444,0 4.673,7  
D - L 62  6  68  2.170  210  0,18  0,44  11,42  2,63  380  220  824,6 46,2 4.340,0  
L - D 62  8  70  2.170  280  0,18  0,44  11,42  3,50  375  220  813,8 61,6 4.282,9  
L - J 50  13  63  800  208  0,08  0,20  4,21  2,60  380  240  304,0 49,9 1.600,0  
J - L 50  15  65  800  240  0,08  0,20  4,21  3,00  380  240  304,0 57,6 1.600,0  
F - L 42  5  47  126  15  0,02  0,04  0,66  0,19  340  210  42,8 3,2 225,5  
L - F 42  5  47  126  15  0,02  0,04  0,66  0,19  340  210  42,8 3,2 225,5  
Summe 13.540  19.468  109,94 340,75  4328,5 7008,1 33.289,5  
Annahmen: Reisegeschw. SPFV Altstrecken 95 km/h
Reisegeschw.SPFV Neubaustrecken 190 km/h






Anzahl Züge/d Fahrzeit (Std) Anzahl ZugStd/d
Auslastung
Fahrzeit (Std)Anzahl Züge/d Anzahl ZugStd/d
Leistung/d (in Tsd)Auslastung
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Strecke Pers.-std/d  Pkm  Ntkm  
 SPFV  SGV  SPFV  SGV  SPFV  SGV  SPFV  SPFV  SGV  
A - B 0  11  0  88  0  1,76  0  0  37,12  
B - A 0  5  0  40  0  0,80  0  0  22,08  
C - D 0  3  0  42  0  0,84  0  0  18,06  
D - C 0  4  0  56  0  1,12  0  0  23,94  
E - D 18  21  234  273  2,46  7,25  665,05  63,18  98,28  
D - E 18  21  234  273  2,46  7,37  652,74  62,01  98,28  
B - D 0  3  0  21  0  0,42  0  0  6,65  
D - B 0  3  0  21  0  0,42  0  0  6,44  
B - F 0  -4  0  -136  0  -2,72  0  0  -38,93  
F - B 0  -1  0  -34  0  -0,68  0  0  -3,57  
D - F -35  10  -1.400  400  -14,74  -10,74  -4854,74  -461,20  168,40  
F - D -35  5  -1.400  200  -14,74  -14,06  -4762,11  -452,40  91,80  
F - G -33  7  -396  84  -4,17  -3,39  -1947,79  -185,04  22,20  
G - F -33  2  -396  24  -4,17  -4,39  -1944,00  -184,68  0,36  
G - H 0  0  0  0  0  0  0  0  0,00  
H - G 0  0  0  0  0  0  0  0  0,00  
G - J -33  15  -264  120  -2,78  0,43  -1225,26  -116,40  47,92  
J - G -33  16  -264  128  -2,78  0,67  -1236,63  -117,48  50,48  
J - K 20  28  300  420  3,16  11,30  1421,05  135,00  177,53  
K - J 20  21  300  315  3,16  8,97  1405,26  133,50  138,68  
D - L 62  6  2.170  210  11,42  2,63  4340,00  824,60  46,20  
L - D 62  8  2.170  280  11,42  3,50  4282,89  813,75  61,60  
L - J 50  13  800  208  4,21  2,60  1600,00  304,00  49,92  
J - L 50  15  800  240  4,21  3,00  1600,00  304,00  57,60  
F - L 42  5  126  15  0,66  0,19  225,47  42,84  3,15  
L - F 42  5  126  15  0,66  0,19  225,47  42,84  3,15  
Summe 3.140  3.303  0,46  17,45  447,42  1.208,52  1.187,33  
ZugStd/d  Zugkm/d  Züge/d  
 
Tab. 2: Mengengerüst:  Differenzen Planfall – Vergleichsfall 
 
 
Alle auf den Betrieb der Bahn bezogenen Kostensätze (Vorhalte- und Betriebskos-
ten) in Tabelle 3 entsprechen aus Gründen des Konkurrenzschutzes nicht den in der 
Bewertung angesetzten Kostensätzen für den Schienenbereich. Diese beruhen zum 
Teil auf vertraulichen Informationen und können daher nicht veröffentlicht werden. 
Es wurde darauf geachtet, dass die Größenordnungen für die Summe der Nutzen und 
für die wesentlichen Nutzenpositionen denen der tatsächlichen Bewertungen ent-
sprechen. 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 4 9 
Di me nsi o n S P F V S G V
V or h alt e k ost e n €/ Z u g  h 5 6, 0 8 4, 0
A bf erti g u n gs k ost e n €/ P; Nt 2, 8 2, 2
Tr a ns a kti o ns k ost e n €/ Nt 3, 2
Z u g bil d u n g S P F V €/ Z u g k m 2, 3
Z u g bil d u n g S G V €/ Wa g e n 2 2, 0
Tr a kti o ns k ost e n ( €/ Z u g k m) 3, 4 2, 8
B etri e bs k ost e n MI V €/ P k m 0, 2 8
B etri e bs k ost e n L uft v er k e hr €/ P k m 0, 4 3
B etri e bs k ost e n B us  €/ P k m 0, 1 9
B etri e bs k ost e n G V Str a ß e €/ Nt k m 0, 1 6
Zeit k ost e n Di e nstf a hrt €/ h 1 9, 0
Zeit k ost e n S o nst. F a hrt €/ h 6, 0
Lär m k ost e n € / S o n e E w
€/ Ar b eits pl at z 1 3. 0 3 8, 0 0             
Alt er n ati v k ost e ns at z 
j e Ar b eits pl at z u n d J a hr
5 4, 7 1             
 
 




1. 2  E r mittl u n g d e r N ut z e n 
1. 2. 1  S e n k u n g v o n K ost e n d e r F a h r z e u g v o r h alt u n g ( N B 1) 
 
 
Di e K ost e n f ür di e V or h alt u n g d er F a hr z e u g e w er d e n a us d er Diff er e n z d er b e n öti g-
t e n Z u gst u n d e n z wis c h e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all u n d d e m K ost e ns at z j e Z u gst u n d e 
b er e c h n et. A us T a b ell e 1 w er d e n f ol g e n d e A n g a b e n ü b er n o m m e n: 
 
 V er gl ei c hsf all  Pl a nf all  
S u m m e Z u gst u n d e n S P F V 1 0 9, 4 7 1 0 9, 9 4 
S u m m e Z u gst u n d e n S G V 3 2 3, 3 0 3 4 0, 7 5 
 
 
Di e V or h alt e k ost e n N B 1 w er d e n wi e f ol gt er mitt elt: 
 
1N B   =  
T W ij
plplv gv g V H KtQtQd  
=   3 6 5  ( 1 0 9, 4 7 – 1 0 9, 9 4)  5 6 + 2 5 0  ( 3 2 3, 3 – 3 4 0, 7 5)  8 4 
    =   – 3 7 6. 0 5 6, 8 0 €/ a. 
 
T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 5 0 
Es b e d e ut e n: 
T W  I n d e x f ür Tri e b z u g-, Tri e bf a hr z e u g- b z w. W a g e n k at e g ori e 
ij  I n d e x f ür T eilstr e c k e n 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es b el ast u n g  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
Q v g   T ä gli c h e A n z a hl Tri e b z ü g e, Tri e bf a hr z e u g e u n d W a g e n a uf d er T eilstr e c k e 
i m V er gl ei c hsf all 
tv g   F a hrt z eit f ür di e T eilstr e c k e i m V er gl ei c hsf all ( St d.) 
Q pl   T ä gli c h e A n z a hl Tri e b z ü g e, Tri e bf a hr z e u g e u n d W a g e n a uf d er T eilstr e c k e 
i m Pl a nf all 
tpl   F a hrt z eit f ür di e T eilstr e c k e i m Pl a nf all ( St d.) 
V H K  F a hr z e u g v or h alt u n gs k ost e ns at z  ( €/ St d.)    
 
 
3 6 5 u n d 2 5 0 st e h e n d a b ei f ür di e Eis e n b a h n b etri e bst a g e i m P ers o n e nf er n v er k e hr u n d 
i m G üt er v er k e hr, di e d ur c hs c h nittli c h e n V or h alt e k ost e n j e Tri e b z u gst u n d e i m F er n-
v er k e hr w ur d e mit 5 6 € u n d di e i m G üt er v er k e hr j e Z u gst u n d e mit 8 4 € a n g es et zt. 
A uf gr u n d d er z us ät zli c h e n Z u gf a hrt e n i m P ers o n e n- u n d G üt er v er k e hr b etr ä gt di e 




1. 2. 2  S e n k u n g v o n K ost e n d es F a h r z e u g b et ri e bs ( N B 2) 
 
 
Di e B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n s et z e n si c h a us d e n A bf erti g u n gs k ost e n f ür P ers o n e n 
u n d G üt er, d e n Z u g bil d u n gs k ost e n u n d d e n K ost e n d er Z u gf ör d er u n g z us a m m e n. Di e 
A bf erti g u n gs k ost e n i m S P F V h ä n g e n v o n d er Z a hl d er b ef ör d ert e n P ers o n e n a b. Di e 
A bf erti g u n gs- u n d Tr a ns a kti o ns k ost e n i m G üt er v er k e hr w er d e n d ur c h di e H ö h e d er 
b ef ör d ert e n M e n g e b esti m mt. Di e b ef ör d ert e n P ers o n e n u n d T o n n e n si n d i n T a b ell e 
4 als Er g e b nis ei n er N e b e nr e c h n u n g a us g e wi es e n. F ür di e A bf erti g u n gs- u n d Tr a kti-
o ns k ost e n er gi bt si c h d ar a us: 
 
N B 2 A =  N B 2 A P  + N B 2A G 
 =  Pplv g A K)PP(d  + )T KA K()NtNt(d GGplv g   
 =   3 6 5   ( 1 1. 1 4 3 – 1 5. 4 5 9)  2, 8 + 2 5 0  ( 1 7. 6 3 9 – 2 1. 2 3 7)  ( 2, 2 + 3, 2) 
  =   – 9. 2 6 8. 2 5 2, 0 0 €/ a. 
 
Es b e d e ut e n: 
A P  A bf erti g u n g  P ers o n e n v er k e hr  
A G  A bf erti g u n g  G üt er v er k e hr  
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d Umrechnungsfaktor von Tages- auf Jahresbelastung  
(d = 365 im PFV; d = 250 im GV) 
vg Index Vergleichsfall 
pl Index Planfall 
P Tägliche Anzahl Reisende 
AKP  Kostensatz Abfertigung im Personenfernverkehr (€/P) 
Nt Tägliche Verkehrsmenge (Nettotonnen) 
AKG Kostensatz Abfertigung im Güterverkehr (€/t) 
TKG Transaktionskostensatz im Güterverkehr (€/t) 
 
 
Für die Bewertung der Zugbildungskosten im Personenfernverkehr aus der Zugleis-
tung wird vereinfachend nur ein Zugtyp unterstellt. Die für die Berechnung der Zug-
bildungskosten des Schienengüterverkehrs (SGV) benötigten Wagen sind in Tabelle 
4 als Ergebnis einer Nebenrechnung ausgewiesen. 
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Ermittlung der Beförderungsmengen
Aus der Verkehrsleistung im betrachteten Netzbereich werden mithilfe durchschnittlicher Reiseweiten
und Transportentfernungen proportional die Beförderungsmengen ermittelt.
Annahme:
 km
Verkehrsart  Tsd Einheiten je Tag Durchschn.Reiseweite 280
Pkm/Ntkm P / Nt Durchschn. Tranportweite 330
SPFV Bezugsfall 3.120,00 11,143
Planfall 4.328,52 15,459
SGV Bezugsfall 5.820,72 17,639
Planfall 7.008,05 21,237
Ermittlung der Wagen im Schienengüterverkehr Annahme:
Einheiten je Tag Durchschn.Wagenauslastung (t/Wg)





Tsd Pkm/d Herkunft der Herkunft der
Verkehrsart Planfall Bezugsfall Differenz Verkehrsart Pkm/d von Ntkm/d von
SPFV 4.329 3.120 1.209 Luftverkehr -0,05
Luftverkehr 280 340 -60 Straße Bus -0,15
Straße Bus 1.530 1.711 -181 Straße IV -0,7 -1
Straße IV 9.140 9.986 -846 Induziert -0,1
Induziert 121  - 121
 Die Verkehrsleistungen im Luft- und
SGV 7.008 5.821 1.187 Straßenverkehr sind Annahmen.
Straße 101.279 102.466 -1.187
Verlagerte Straßenmengen nach Straßentypen Annahme:
 
Differenz Anteil Ver-
Verkehrsleist. Innerorts Außerorts Außerorts kehrsleistung
 auf BAB nicht a. BAB
Tsd Pkm/d 103 719 205 Innerorts 0,1
Tsd Ntkm/d 119 831 237 Außerorts auf BAB 0,7
Außerorts nicht a. BAB 0,2
Tsd Pkwkm/d 50,00 348,00 100,00
Tsd Buskm/d 0,73 5,08 1,45 Auslastung Pkm/Pkw 1,7
Tsd Lkwkm/d 11,31 79,16 22,62 Auslastung Pkm/Buskm 25,0
Auslastung Ntkm/Lkw 10,5
Aufteilung Reisezeitveränderungen: Annahme:
Differenz Anteil Dienstfahrten an verl. Fahrten:
Verkehrsart Personenstd. darunter:  20 Prozent
Summe/d Dienstfahrten Sonst.Fahrt. Dienstfahrten nach Herkunft
SPFV 447 89 358  Anteile
Luftverkehr -45 -4 -41 Luftverkehr 0,03
Straße Bus -135 -7 -128 Straße Bus 0,05
Straße IV -720 -128 -592 Straße IV 0,92
 
Tab. 4: Nebenrechnungen 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 5 3 
Di e Z u g bil d u n gs k ost e n w er d e n b er e c h n et als: 
 
N B 2 Z  =  N B 2 Z P  + N B 2Z G  
 =  
N F ij
Pplv g Z KZ u g k mZ u g k md +  Gplv g Z K)WW(d   
=   3 6 5  ( 1 0. 4 0 0 – 1 3. 5 4 0)  2, 3 + 2 5 0  ( 9 2 8, 3 – 1. 1 1 7, 7)  2 2 
 =   – 3. 6 7 7. 7 3 0, 0 0 €/ a 
 
Es b e d e ut e n: 
Z P  Z u g bil d u n g  P ers o n e n v er k e hr  
Z G  Z u g bil d u n g  G üt er v er k e hr  
N F  I n d e x f ür Z u gt y p e n (I C E- T y p, F E- Z u g o d er s o nst. P F V) 
ij  I n d e x f ür T eilstr e c k e n d es r el e v a nt e n T eil n et z es 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
Z u g k m v g   A n z a hl Z u g kil o m et er i m V er gl ei c hsf all 
Z u g k m pl   A n z a hl Z u g kil o m et er i m Pl a nf all 
Z K P  K ost e ns at z Z u g bil d u n g j e I C E- T y p, F E- Z u g b z w. s o nsti g e n P F V- Z u g 
( €/ Z u g k m) 
W v g   ei n z ust ell e n d e G üt er w a g e n i m V er gl ei c hsf all 
W pl   ei n z ust ell e n d e G üt er w a g e n i m Pl a nf all 
Z K G  K ost e ns at z Z u g bil d u n g ( €/ W a g e n) 
 
 
A u c h f ür di e als F u n kti o n d er Z u gl eist u n g err e c h n et e n Z u gf ör d er u n gs k ost e n wir d 
u nt erst ellt, d ass di e g es a mt e Z u gl eist u n g i m P ers o n e nf er n v er k e hr v o n ei n e m Z u gt y p 
er br a c ht wir d. Di e Z u g kil o m et er i m P ers o n e nf er n- u n d G üt er v er k e hr si n d i n T a b ell e 
1 als S u m m e ü b er di e Str e c k e n a bs c h nitt e f ür d e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all a us g e wi e-
s e n. 
 
Di e Z u gf ör d er u n gs k ost e n ( Tr a kti o ns k ost e n) w er d e n b esti m mt als 
 






I C EI C E
pl
I C E
v g F KZ u g k mZ u g k mF KZ u g k mZ u g k m[d  
  ]F KZ u g k mZ u g k mF K)Z u g k mZ u g k m( GGpl
G
v g
S P F VS P F V
pl
S P F V
v g  
=   3 6 5  ( 1 0. 4 0 0 – 1 3. 5 4 0)  3, 4 + 2 5 0  ( 1 6. 1 6 5 – 1 9. 4 6 8)  2, 8 
  =   – 6. 2 0 8. 8 4 0, 0 0 €/ a 
 
Es b e d e ut e n: 
ij  I n d e x f ür T eilstr e c k e n 
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d Umrechnungsfaktor von Tages- auf Jahreswerte  
(d = 365 im PFV; d = 250 im GV) 
vg Index Vergleichsfall 
pl Index Planfall 
ZugkmICE Tägliche Verkehrsleistung (ICE-km) auf der Teilstrecke nach ICE-
Zugtypen 
FKICE Kostensatz Zugförderung nach ICE-Zugtypen (€/ICE-km) 
ZugkmFE Tägliche Verkehrsleistung (Zugkm) auf der Teilstrecke im FE-Verkehr 
FKFE Kostensatz Zugförderung FE-Züge (€/Zugkm) 
ZugkmSPFV Tägliche Verkehrsleistung (Zugkm) auf der Teilstrecke im sonstigen Per-
sonenfernverkehr 
FKSPFV  Kostensatz Zugförderung im sonstigen PFV (€/Zugkm) 
ZugkmG Tägliche Verkehrsleistung (Zugkm) auf der Teilstrecke im Güterverkehr 
FKG Kostensatz Zugförderung Güterverkehr (€/Zugkm) 
F Zugförderung 
 
Die gesamten zusätzlichen Betriebskosten betragen damit 
 
NB2  = NB2A + NB2Z + NB2F   
=  – 9.268.252,00 – 3.677.730,00 – 6.208.840,00 




1.2.3  Transportkostenänderungen durch Aufkommensverlagerungen (NB3)  
 
 
Die Nutzen aus Verlagerungen sind ersparte Kosten (Opportunitätskosten) bei den 
abgebenden Verkehrsmitteln. Die Verkehrsleistung im Schienenpersonenfernverkehr 
unterscheidet sich zwischen Vergleichs- und Planfall um rd. 1,2 Mio. Pkm/d. In der 
Nebenrechnung in Tabelle 4 wird unterstellt, dass rd. 121 Tsd. Pkm/d (10 %) auf in-
duzierten Verkehr entfallen, also auf Verkehr, der ohne den Bahnausbau weder im 
Bahn- noch im Straßen- oder Luftverkehr durchgeführt worden wäre. Die restlichen 
rd. 1,1 Mio. Pkm werden vom MIV, Bus- und Luftverkehr entsprechend den An-
nahmen in Tabelle 4 zum Schienenverkehr verlagert. 
 
Im Schienengüterverkehr wird vereinfachend unterstellt, dass die zusätzlich beför-
derte Leistung vollständig vom Straßengüterfernverkehr zum Schienenverkehr verla-
gert wird.  
 
Unter diesen Annahmen werden die Verlagerungsnutzen wie folgt berechnet: 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 5 5 
N B 3  =   N B 3 P  + N B 3G  




I V  
  )B K EB K S(V P k m PL
L + GG B K EB K SV T k m ] 
=   3 6 5  [ 8 4 6. 0 0 0  0, 2 8 + 1 8 1. 0 0 0  0, 1 9 + 6 0. 0 0 0  0, 4 3]  
+ 2 5 0  1. 1 8 7. 0 0 0  0, 1 6 
 =  1 5 5. 9 1 0. 5 5 0, 0 0  €/ a  
 
Es b e d e ut e n: 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
S
I VV P k m   I m Pl a n- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o m MI V a uf d er Str a ß e a uf di e 
S c hi e n e v erl a g ert e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( P k m/ a) 
S
B usV P k m   I m Pl a n- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o m B us v er k e hr a uf d er Str a ß e 
a uf di e S c hi e n e v erl a g ert e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( P k m/ a) 
V P k m L  I m Pl a n- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o m Fl u g v er k e hr z ur S c hi e n e 
v erl a g ert e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( P k m/ a) 
V T k m  I m Pl a n- g e g e n ü b er d e m V er gl ei c hsf all v o n d er Str a ß e a uf di e S c hi e n e 
v erl a g ert e G üt er v er k e hrsl eist u n g ( T k m/ a) 
B K S I V S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m MI V a uf d er Str a ß e ( €/ P k m) 
B K S B u s  S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m B us v er k e hr a uf d er Str a ß e ( €/ P k m) 
B K S L  S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m P ers o n e n v er k e hr d er L uftf a hrt 
( €/ P k m) 
B K E P  S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m P ers o n e n v er k e hr a uf d er S c hi e n e 
( €/ P k m) 
B K S G  S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m G üt er v er k e hr a uf d er Str a ß e ( €/ T k m) 
B K E G  S p e zifis c h e B ef ör d er u n gs k ost e n i m G üt er v er k e hr a uf d er S c hi e n e 




1. 2. 4  I nst a n d h alt u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W 2) 
 
 
Di e I nst a n d h alt u n gs k ost e n w er d e n a us d e n i n T a b ell e 5 n a c h S a c h b er ei c h e n a uf g e-
gli e d ert e n I n v estiti o ns k ost e n u n d d e n U nt er h alts k ost e ns ät z e n b er e c h n et. Di e U nt er-
h alts k ost e n b etr a g e n i ns g es a mt r d. 1 2, 5 Mi o. €/ a. 
 
T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 5 6 
I n v estiti o ns-
k o st e n ( Mi o €)
I nst a n d h alt u n gs-
k o st e nf a kt or e n
I nst a n d h alt u n gs-
k o st e n ( Mi o €/ a)
Gr u n d er w er b 8 0, 0 0 0      0, 0 0 0 0, 0 0 0       
B a h n k ör p er 1 6 0, 0 0 0      0, 0 0 4 0, 5 6 0       
St üt z m a u er n 1 7, 0 0 0      0, 0 0 4 0, 0 6 0       
T u n n el 1 3 8, 0 0 0      0, 0 0 1 0, 1 9 3       
T al br ü c k e n 1 7, 0 0 0      0, 0 0 4 0, 0 7 1       
Kr e u z u n gs b a u w er k e 6 3, 0 0 0      0, 0 0 4 0, 2 6 5       
S c h alls c h ut z 2 6, 0 0 0      0, 0 0 1 0, 0 1 8       
O b er b a u 1 0 0, 0 0 0      0, 0 3 1 3, 0 8 0       
B a ul. A nl a g e n 2 3, 0 0 0      0, 0 2 8 0, 6 4 4       
Si g n al a nl a g e n 6 9, 0 0 0      0, 0 2 1 1, 4 4 9       
F er n m el d e a nl a g e n 6, 0 0 0      0, 0 3 5 0, 2 1 0       
B a h nstr o m v ers or g u n g 1 3 5, 0 0 0      0, 0 2 8 3, 7 8 0       
F a hrl eit u n g 1 0 3, 0 0 0      0, 0 2 1 2, 1 6 3       
A nl a g e n Dritt er 0, 0 0 0      0, 0 0 0 0, 0 0 0       
Pl a n u n g 1 4 0, 5 5 0      0, 0 0 0 0, 0 0 0       
S u m m e 1. 0 7 7, 5 5 0     1 2, 4 9 3        
T a b. 5 I n v estiti o ns- u n d I nst a n d h alt u n gs k ost e n 




1. 2. 5  E r h ö h u n g d e r V e r k e h rssi c h e r h eit ( N S) 
 
 
A us d e n i n A bs c h nitt III. A. 2. 3 ( V er k e hrstr ä g er S c hi e n e) a n g e g e b e n e n U nf allr at e n 
u n d d e n V er k e hrsl eist u n gs v er ä n d er u n g e n b ei B a h n-, Str a ß e n- u n d L uft v er k e hr w er-
d e n di e V er ä n d er u n g e n d er U nf all k ost e n b er e c h n et. Di e A n n a h m e n z ur A uft eil u n g 
d er v o n d er Str a ß e z ur S c hi e n e v erl a g ert e n V er k e hrsl eist u n g u n d di e U mr e c h n u n g i n 
F a hr z e u gstr ö m e si n d i n T a b ell e 4 a us g e wi es e n. U nt er d e n d ort g etr off e n e n A n n a h-
m e n er gi bt si c h f ol g e n d e R e c h n u n g: 
 






































S G U K R)Nt k mNt k m(U K RF k mU K RF k mU K RF k m2 5 0
 
=   [ 3 6 5  ( 5 0, 7 3  0, 1 0 2 2 8 + 1 0 1, 4 5  0, 0 6 7 6 5 + 3 5 3, 0 8  0, 0 2 8 2 9 – 1. 2 0 9  
 6. 3 8 0  1 0- 9) + 2 5 0  ( 1 1  0, 1 0 2 2 8 + 2 3  0, 0 6 7 6 5 + 7 9  0, 0 2 8 2 9 – 
1. 1 8 7  1 0- 9)]  1. 0 0 0 
 =  9. 2 7 0. 9 1 1, 6 9  €/ a.  
 
Es b e d e ut e n: 
U K S  U nf all k ost e n i m B er ei c h d er Str a ß e ( €/ a) 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 5 7 
U K B  U nf all k ost e n i m B er ei c h d er S c hi e n e ( €/ a) 
P, G  I n d e x f ür P ers o n e n- u n d G üt er v er k e hr 
ij  I n d e x f ür Str e c k e n a bs c h nitt e 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V)) 
v g  I n d e x f ür V er gl ei c hsf all 
pl  I n d e x f ür V er gl ei c hsf all 
F k m S P  I m Pl a nf all v erl a g ert e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( F k m) v o n B u n d es a ut o b a h-
n e n ( B A B), s o nsti g e n A u ß er ortsstr a ß e n ( A O), b z w. I n n er ortsstr a ß e n (I O) 
a uf d e n S c hi e n e n v er k e hr 
P k m B  T ä gli c h e P ers o n e n v er k e hrsl eist u n g ( P k m) d er S c hi e n e a uf all e n T eilstr e c k e n 
d es r el e v a nt e n T eil n et z es. 
Nt k m B  T ä gli c h e G üt er v er k e hrsl eist u n g ( T k m) d er S c hi e n e a uf all e n T eilstr e c k e n 
d es r el e v a nt e n T eil n et z es. 
U K R B P U nf all k ost e nr at e i m P ers o n e n v er k e hr d er S c hi e n e. 
U K R B G  U nf all k ost e nr at e i m G üt er v er k e hr d er S c hi e n e. 
U K R S  U nf all k ost e nr at e n d es Str a ß e n v er k e hrs a uf : 
B u n d es a ut o b a h n e n ( B A B) = 0, 0 2 8 2 9 €/ Kf z k m;  
s o nsti g e n A u ß er ortsstr a ß e n ( A O) = 0, 0 6 7 6 5 €/ Kf z k m; b z w.  
I n n er ortsstr a ß e n (I O) = 0, 1 0 2 2 8 €/ Kf z k m 
 
A us d er V erl a g er u n g v o n V er k e hrsl eist u n gs a nt eil e n z ur B a h n er gi bt si c h ei n p ositi-




1. 2. 6  V e r b ess e r u n g d e r E r r ei c h b a r k eit v o n F a h rt zi el e n ( N E) 
 
 
Di e V er b ess er u n g d er Err ei c h b ar k eit wir d d ur c h di e V er ä n d er u n g d es Z eit a uf w a n ds 
i m P ers o n e n v er k e hr g e m ess e n. B e n öti gt w er d e n di e i n T a b ell e 4 a us g e wi es e n e n 
Z eit ers p ar niss e i m Str a ß e n- u n d L uft v er k e hr u n d d er M e hr a uf w a n d i m S c hi e n e n v er-
k e hr z wis c h e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all j e w eils u nt er gli e d ert n a c h g e w er bli c h e m u n d 
ni c ht g e w er bli c h e m V er k e hr. A uf B asis d er i n T a b ell e 4 a us g e wi es e n e n Z eit ers p ar-
niss e b z w. Z eit a uf w e n d u n g e n n a c h Di e nst- u n d s o nsti g e n F a hrt e n er gi bt si c h f ol g e n-
d e R e c h u n g: 
 
N E = n gn gggn gn gn gggg W PT BW PT BW PT LT SW PT LT S  
= 3 6 5  [( 1 3 5 + 4)  1 9, 9 4 + ( 7 2 0 + 4 1)  5, 4 7 – 8 9  1 9, 9 4 – 3 5 8  5, 4 7] 
= 1. 1 4 9. 0 7 1, 1 0 €/ a. 
 
T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 5 8 
Es b e d e ut e n: 
T B, T S, T L  Diff er e n z d er F a hr z eit e n i m B a h n-, Str a ß e n- u n d L uft v er k e hr z wi-
s c h e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all 
g  I n d e x g e w er bli c h er P ers o n e n v er k e hr 
n g  I n d e x ni c ht g e w er bli c h er P ers o n e n v er k e hr 
W P g  M o n et är er W ert a ns at z i m g e w er bli c h e n P ers o n e n v er k e hr; hi er 
1 9, 9 4 €/ St d. 
W P n g   M o n et är er W ert a ns at z i m ni c ht g e w er bli c h e n P ers o n e n v er k e hr; hi er 
5, 4 7 €/ St d. 
 
I m Hi n bli c k a uf ei n e v er b ess ert e Err ei c h b ar k eit er gi bt si c h ei n p ositi v er Eff e kt i n 




1. 2. 7  R ä u mli c h e V o rt eil e ( N R) 
1. 2. 7. 1  B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B a u v o n V e r k e h rs w e g e n ( N R 1) 
 
 
Z ur B er e c h n u n g d er r ä u mli c h e n Wir k u n g e n m üss e n z us ät zli c h e A n n a h m e n g etr off e n 
w er d e n. Di e i n A b bil d u n g 1 m ar ki ert e Gr e n z e t eilt di e N B S z wis c h e n D u n d L i n d er 
W eis e, d ass 3 0 k m i n di e R e gi o n I u n d di e ü bri g e n 5 k m e b e ns o wi e di e 1 6 k m d er 
Str e c k e L –J s o wi e 3 k m d er Str e c k e F – L i m B er ei c h d er R e gi o n II li e g e n. Es wir d 
w eit er a n g e n o m m e n, d ass di e I n v estiti o nss u m m e pr o p orti o n al z ur Str e c k e nl ä n g e v er-
t eilt w er d e n k a n n. A uf di e R e gi o n I e ntf all e n d a n a c h  
3 0/ 5 4  1. 8 8 2, 5 5 Mi o. € = 1. 0 4 5, 8 6 Mi o. €, 
a uf di e R e gi o n II e nts pr e c h e n d 8 3 6, 6 9 Mi o. €. D er A n n uit ät e nf a kt or d es Pr oj e kts 
( v gl. T a b ell e 5) b etr ä gt 0, 0 5 5 9 4.  
 
Di e r e gi o n al e n Diff er e n zi er u n gsf a kt or e n f ür di e R e gi o n e n w er d e n a n g e n o m m e n mit 
 
R e gi o n I:   0, 2 7 5 
R e gi o n II:   0, 2 2 7 
 
D er r e gi o n al e N ut z e n N R 1 wir d d a n n wi e f ol gt b er e c h n et:  
 
1N R = nA Pa
8 aWpr1 0AK  
 =  1. 0 4 5, 8 6   1 06   9 4 0  1 0- 8  0, 4  0, 2 7 5  1 3. 0 3 8  0, 0 5 5 9 4 
  +  8 3 6, 6 9   1 06   9 4 0  1 0- 8  0, 4  0, 2 2 7  1 3. 0 3 8  0, 0 5 5 9 4 
 =  1. 3 0 9. 5 7 7, 3 6  €/ a.  
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 5 9 
Es b e d e ut e n: 
K  I n v estiti o ns k ost e n d es Pr oj e kts z u m Pr eisst a n d 1 9 9 8 ( €) 
A  M a n nj a hr e pr o 1 0 0 Mi o. € I n v estiti o ns k ost e n 
r  A nt eil d er r e gi o n al z ur e c h e n b ar e n B es c h äfti gt e n ( hi er: 0, 4) 
p a  R e gi o n al er  Diff er e n zi er u n gsf a kt or  
W A P   Alt er n ati v k ost e ns at z pr o Ar b eits pl at z u n d J a hr 
a n   Mittl er er A n n uit ät e nf a kt or d es Pr oj e kts  
 
D a b ei w ur d e n 9 4 0 M a n nj a hr e B es c h äfti g u n gs v ol u m e n j e 1 0 0 Mi o € I n v estiti o ns v o-




1. 2. 7. 2  B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B et ri e b v o n V e r k e h rs w e g e n ( N R 2) 
 
 
D er B es c h äfti g u n gs n ut z e n a us d e m B etri e b v o n V er k e hrs w e g e n wir d a uf B asis d er 
V er b ess er u n g d er A n bi n d u n gs q u alit ät d ur c h d as Pl a nf all pr oj e kt b esti m mt. Es wir d 
u nt erst ellt, d ass di e V er b ess er u n g d er A n bi n d u n gs q u alit ät z u ei n er Mi n d er u n g d er 
str u kt ur ell e n Ar b eitsl osi g k eit b eitr ä gt. Di e V er b ess er u n g d er A n g e b ots q u alit ät wir d 
d ur c h di e V er ä n d er u n g d er ü b er di e V er k e hrstr ä g er g e mitt elt e n Tr a ns p ort g es c h wi n-
di g k eit d er b etr a c ht et e n R e gi o n z u all e n a n d er e n R e gi o n e n er mitt elt. Wir u nt erst ell e n 
i n u ns er e m B eis pi el f ol g e n d e V er ä n d er u n g di es er A n g e b otsi n di k at or e n: 
 
 
V er gl ei c hsf all 
k m/ h 
Pl a nf all 
k m/ h 
R el ati v e Ä n d er u n g 
v. H. 
R e gi o n I 6 3  6 4, 6  0, 0 2 5 3 9 7  
R e gi o n II 6 8  6 9, 1  0, 0 1 6 1 7 6  
 
 
Di e r e gi o n al u nt ers c hi e dli c h e R e a kti o nsi nt e nsit ät u n d Z a hl d er L a n g z eit ar b eitsl os e n 
w er d e n d ur c h di e r e gi o n al e n Pr äf er e n zi er u n gsf a kt or e n p b  b er ü c ksi c hti gt, di e f ür R e-
gi o n I 8 5 2, f ür R e gi o n II 7 9 7 b etr a g e n. Di e B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B etri e b 
v o n V er k e hrs w e g e n w er d e n d a n n wi e f ol gt er mitt elt: 
 










 =  8 5 2   0, 0 2 5 3 9 7  1 3. 0 3 8, 0 0 + 7 9 7  0, 0 1 6 1 7 6  1 3. 0 3 8, 0 0 
  =   4 5 0. 2 0 8, 8 7 €/ a. 
 
T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 6 0 
Es b e d e ut e n: 
r  I n d e x d er R e gi o n 
)r(b
p  r e gi o n al er  Diff er e n zi er u n gsf a kt or  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
A  A n bi n d u n gsi n di k at or  




1. 2. 7. 3  B eit r ä g e z u r F ö r d e r u n g i nt e r n ati o n al e r B e zi e h u n g e n ( N R 3) 
 
 
D er F ör d er u n g d er I nt e gr ati o n u n d d er i nt er n ati o n al e n Ar b eitst eil u n g wir d d ur c h ei-
n e n B o n us R e c h n u n g g etr a g e n, d ess e n H ö h e si c h n a c h d e m A nt eil gr e n z ü b ers c hr ei-
t e n d er V er k e hr e a n d er g es a mt e n Str e c k e n b el ast u n g ri c ht et. Als gr e n z ü b ers c hr eit e n-
d e V er k e hr e w er d e n hi er b ei V er k e hr e ü b er di e Gr e n z e, z u d e n S e e h äf e n u n d z u d e n 
Fl u g h äf e n ei n b e z o g e n. D er A nt eil di es er V er k e hr e wir d d ur c h di e U ml e g u n g d er Z ü-
g e u n d ei n e n a c hf ol g e n d e A n al ys e d er Q u ell-/ Zi elstr u kt ur di es er Z ü g e f est g est ellt. 
F ür di e Str e c k e n i m b etr a c ht et e n K orri d or b etr ä gt d er A nt eil s o d efi ni ert er gr e n z-
ü b ers c hr eit e n d er V er k e hr e 2 4 %.  
 
D er N ut z e n wir d d a n n wi e f ol gt b er e c h n et: 
 
N R 3  =  ip)N E3N B2N B1N B(c  
=  0, 1   ( N B 1 + N B 2 + N B 3 + N E)  0, 2 4  
=   0, 0 2 4  ( – 3 8 4. 1 1 4, 6 4 – 1 8. 5 1 2. 3 7 0, 0 0 + 1 4 5. 1 2 7. 6 3 0 + 1. 2 2 9. 3 2 0, 0 0)  
 =  3. 0 5 9. 0 5 1, 1 7  €/ a.  
 
Es b e d e ut e n: 
c  M a xi m al er N ut z e n a nt eil ( 1 0 %) 
p i  Pr oj e kts p e zifis c h er A nt eil d er V er k e hrs b el ast u n g a us i nt er n ati o n al e m  
V er k e hr a n d er G es a mt v er k e hrs b el ast u n g 
 
Di e r ä u mli c h e n V ort eil e N R b etr a g e n: 
 
N R   =   N R 1 + N R 2 + N R 3  
 =  1. 3 0 9. 5 7 7, 6 3 + 4 5 0. 2 0 8, 8 7 + 3. 0 5 9. 0 5 1, 1 7 
 =   4. 8 1 8. 8 3 7, 3 9  
 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 6 1 
1. 2. 8  V e r mi n d e r u n g v o n G e r ä us c h b el ast u n g e n ( N U 1) 
 
 
D ur c h di e I n b etri e b n a h m e d er N e u b a ustr e c k e n a bs c h nitt e tr et e n f ol g e n d e v er k e hrli-
c h e Wir k u n g e n ei n. 
 
 B el ast u n g d er N B S mit bis z u 6 2 Z ü g e n/ T a g/ Ri c ht u n g 
 E ntl ast u n g b est e h e n d er Str e c k e n mit bis z u 3 5 Z ü g e n/ T a g/ Ri c ht u n g ( – 2 2 %) 
 M e hr b el ast u n g b est e h e n d er Z ul a ufstr e c k e n mit bis z u 4 8 Z ü g e n/ T a g/ Ri c ht u n g 
( + 3 6 %) 
 
Di e Diff er e n z d er L är m b el ast u n g wir d b e w ert et, w e n n si e 2 d B ( A) b etr ä gt o d er ü-
b erst ei gt. D as ist b ei ei n er Z u- o d er A b n a h m e d er Z u g b el ast u n g a n b est e h e n d e n Str e-
c k e n v o n r d. 6 0 % d er F all. Di e m a xi m al e M e hr- b z w. E ntl ast u n g a n b est e h e n d e n 
Str e c k e n err ei c ht di es e n W ert ni c ht. L är m v er ä n d er u n g e n i m b est e h e n d e n N et z si n d 
d a h er ni c ht b e w ert u n gsr el e v a nt. 
 
Di e N B S v erl ä uft, s o wir d a n g e n o m m e n, v o n D n a c h L u n d w eit er n a c h J ü b er 5 1 k m 
i m l ä n dli c h e n B er ei c h. Di e Str e c k e D – L v erl ä uft ü b er 3 5 k m i n h ü g eli g e m G e bi et, 
v o n L n a c h J i m Fl a c hl a n d. D er A bs c h nitt v o n F n a c h L li e gt mit 2, 5 k m i m I n n er-
orts b er ei c h, z u 5 0 0 m v erl ä uft di e Str e c k e i m l ä n dli c h e n Fl a c hl a n d. I m I n n er orts b e-
r ei c h ist d er B a u ei n er L är ms c h ut z w a n d v or g es e h e n, d er A bst a n d z wis c h e n B e b a u-
u n g u n d A c hs e d er Gl eistr ass e b etr ä gt 5 0 m. 
 
A us di es e n A n n a h m e n er g e b e n si c h e nts pr e c h e n d d e n i n A bs c h nitt III. A. 2. 6. 1 a us-
g e wi es e n e n B er e c h n u n gs v ors c hrift e n f ol g e n d e Er g e b niss e. 
 
B et r off e n e Ei n w o h n e r a u ß e r o rts 
 
Str e c k e   Str e c k e nl ä n g e  
( k m) 
B etr off e n e  
Ei n w o h n er/ k m 
Ei n w o h n er g e wi c ht e 
i ns g es a mt 
L –J  Fl a c hl a n d   1 6   1 6 7   2. 6 7 2  
F – L  Fl a c hl a n d   0, 5   1 6 7  8 4 
D – L H ü g ell a n d  3 5   8 4   2. 9 4 0  
S u m m e    5. 6 9 6  
 
B et r off e n e Ei n w o h n e r i n n e r o rts 
 
Str e c k e   Str e c k e nl ä n g e  
( k m) 
B etr off e n e  
Ei n w o h n er/ k m 
Ei n w o h n er g e wi c ht e 
i ns g es a mt 
F – L  i n n er orts   2, 5  3. 8 0 3 – 1. 7 4 8 × 
1, 6 9 9 = 8 3 3, 1 5 
2. 0 8 3 
 
Di e L är m k ost e n w er d e n a us d er S u m m e d er Ei n w o h n er g e wi c ht e m ulti pli zi ert mit 
d e m S c h a d e ns b etr a g j e Ei n w o h n er g e wi c ht b er e c h n et. Di e Diff er e n z d er L är m k ost e n 
z wis c h e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all b etr ä gt 
T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 6 2 




g WEE  
=  ( 5. 6 9 6 + 2. 0 8 3)  5 4, 7 1 
  =   4 2 5. 5 8 9, 0 9 €/ a. 
 
Es b e d e ut e n: 
N U 1  K ost e n d ur c h L är m b el ast u n g pr o J a hr ( €/J a hr) 
W L  W ert a ns at z ei n es g e wi c ht et e n Ei n w o h n ers; hi er 5 4, 7 1 €/ Ei n w o h n er u n d J a hr 
A
gE   g e wi c ht et e Ei n w o h n er i m A u ß er orts b er ei c h 
I




1. 2. 9  V e r mi n d e r u n g v o n A b g as b el ast u n g e n ( N U 2) 
 
 
Di e V er ä n d er u n g d er A b g as b el ast u n g wir d er mitt elt a us d e m z us ät zli c h e n E n er gi e-
v er br a u c h i m B a h n b er ei c h f ür di e z us ät zli c h e V er k e hrsl eist u n g a b z ü gli c h d e m er-
s p art e n E n er gi e v er br a u c h a uf gr u n d v er mi n d ert er V er k e hrsl eist u n g i m Str a ß e n- u n d 
L uft v er k e hr. 
 
F ür d e n B a h n v er k e hr er g e b e n si c h a uf gr u n d d er i n A bs c h nitt III. A. 2. 6. 2 d ar g est ellt e n 
Z us a m m e n h ä n g e z wis c h e n Tr a kti o ns art, E n er gi e v er br a u c h u n d E missi o ns k ost e n di e 
f ol g e n d e n z us ät zli c h e n K ost e n: 
 
V e r ä n d e r u n g d e r A b g as k ost e n i m B a h n b e r ei c h 
 
 Z u g k m  
G V 
Kli m a-
s c h ä d e n 
( €/ Z u g k m) 
V e g et ati o ns-
s c h ä d e n 
( €/ Z u g k m) 
G es u n d h eits-/  
M at eri als c h ä d e n 1 
( €/ Z u g k m) 
S u m m e  
S c h ä d e n 
( €/ d) 
G V Di es el 2 0, 0 5 3 3 0 3 2, 4 3  0, 0 9   0, 1 8   4 0 5, 4 1  
G V El e ktr o 2 0, 9 5 3 3 0 3 1, 7 0  0, 0 0 5   -   4. 8 4 6, 1 1  
S P F V Di es el 3 - 2 8 5  1, 8 8  0, 0 6   0, 1 0  - 5 8 1, 4 0  
S P F V El e ktr o 3 3. 4 4 0  1, 2 8  0, 0 5   -   4. 5 7 5, 2 0  
1  A n n a h m e: Mittl er e Wi n d g es c h wi n di g k eit 8 m/s. 
2  5 % d es M e hr v er k e hrs e ntf all e n a uf Di es elstr e c k e n i m B est a n ds n et z. 
3  D ur c h di e V erl a g er u n g z ur N B S w er d e n a uf Di es elst r e c k e n i m B est a n ds n et z 2 8 5 Z u g k m/ d ei n g e-
s p art. I m b etr a c ht et e n T eil n et z w er d e n a uf el e kt rifi zi ert e n Str e c k e n 3. 4 4 0 Z u g k m/ d z us ät zli c h er-
br a c ht. 
 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 6 3 
Pr o J a hr er g e b e n si c h f ol g e n d e z us ät zli c h e K ost e n i m B a h n b er ei c h:  
 













D A KZ u g k mA KZ u g k mA KZ u g k m(d  
 )A KZ u g k m GE
G
E  
 =  3 6 5   ( 4. 5 7 5, 2 0 – 5 8 1, 4 0) + 2 5 0  ( 4 0 5, 4 1 + 4. 8 6 4, 1 1) 
  =   2. 7 7 5. 1 1 7, 0 0 €/ a. 
 
Es b e d e ut e n: 
N U 2 B   N ut z e n a us d er V er mi n d er u n g d er A b g as b el ast u n g i m B a h n b er ei c h 
ij  I n d e x f ür Str e c k e n 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
P
DZ u g k m   Z u g kil o m et er P ers o n e n v er k e hr Di es eltr a kti o n 
P
EZ u g k m   Z u g kil o m et er P ers o n e n v er k e hr El e ktr otr a kti o n 
P
DA K   A b g as k ost e ns at z P ers o n e n v er k e hr Di es eltr a kti o n ( €/ Z u g k m) 
P
EKA  A b g as k ost e ns at z P ers o n e n v er k e hr El e ktr otr a kti o n ( €/ Z u g k m) 
G
DZ u g k m   Z u g kil o m et er G üt er v er k e hr Di es eltr a kti o n 
G
EZ u g k m   Z u g kil o m et er G üt er v er k e hr El e ktr otr a kti o n 
G
DA K   A b g as k ost e ns at z G üt er v er k e hr Di es eltr a kti o n ( €/ Z u g k m) 
G
EA K   A b g as k ost e ns at z G üt er v er k e hr El e ktr otr a kti o n ( €/ Z u g k m) 
 
A us d e m i n T a b ell e 4 a us g e wi es e n e n M e hr v er k e hr v o n P k ws i n n er orts u n d a u ß er orts 
s o wi e L k ws u n d B uss e n i n n er orts u n d a u ß er orts w er d e n di e ei n g es p art e n A b g as k os-
t e n wi e f ol gt b er e c h n et: 
 
V e r ä n d e r u n g d e r A b g as k ost e n i m St r a ß e n b e r ei c h 
 
Art d er w e gf all e n d e n V er-
k e hrsl eist u n g 
F k m 
( Ts d/ d) 
€/ F k m  S u m m e  S c h ä d e n  
( Ts d €/ d) 
P k w i n n er orts 4 9, 7 6 0, 0 5 6 2, 7 8 7 
P k w a u ß er orts 4 4 7, 8 8 0, 0 4 1 1 8, 3 6 3 
B us i n n er orts 0, 7 3 0, 2 2 7 0, 1 6 6 
B us a u ß er orts 6, 5 3 0, 2 0 8 1, 3 5 8 
L k w i n n er orts 1 1, 0 0 0, 2 2 7 2, 4 9 7 
L k w a u ß er orts 1 0 2, 0 0 0, 2 0 8 2 1, 2 1 6 
 
T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 6 4 
J e J a hr er g e b e n si c h f ol g e n d e Ers p ar niss e: 
 







P k w A KL k w k mA KB us k mA KP k w k md  
=  3 6 5   ( 2. 7 8 7 + 1 8. 3 6 3 + 1 6 5 + 1. 3 5 8) + 2 5 0  ( 2. 6 6 3 + 2 2. 5 7 4) 
  =   1 4. 5 8 4. 8 9 5, 0 0 €/ a. 
 
Es b e d e ut e n: 
N U 2 S   A b g as k ost e n a uf d er Str a ß e i m V er gl ei c hsf all 
ij  I n d e x f ür Str e c k e n 
d  U mr e c h n u n gsf a kt or v o n T a g es- a uf J a hr es w ert e  
( d = 3 6 5 i m P F V; d = 2 5 0 i m G V) 
P k w k m  v erl a g ert e  P k w k m  
S
P k wA K   A b g as k ost e ns at z P k w ( €/ P k w k m) 
B us k m  v erl a g ert e B us kil o m et er  
S
B usA K   A b g as k ost e ns at z B us ( €/ B us k m) 
L k w k m  v erl a g ert e  L k w k m  
S
L k wA K   A b g as k ost e ns at z L k w a uf d er Str a ß e ( €/ L k w k m) 
 
 
Di e g es a mt e n N ut z e n a us d er V er m ei d u n g v o n A b g as e n er g e b e n si c h a us d er S u m m e 
d er z us ät zli c h e n K ost e n ( n e g ati v e N ut z e n) i m B a h n b er ei c h u n d d er ei n g es p art e n 
K ost e n ( N ut z e n) i m Str a ß e n v er k e hr: 
 
N U 2  =   BS 2N U2N U   
=   1 4. 5 8 4. 8 9 5, 0 0 – 2. 7 7 5. 1 1 7, 0 0 




1. 2. 1 0  V e r b ess e rt e A n bi n d u n g v o n S e e h äf e n ( N H) 
 
 
Di e V er b ess er u n g d er A n bi n d u n g v o n S e e h äf e n wir d d ur c h di e er w art et e V er ä n d e-
r u n g d er U ms c hl a g v ol u mi n a i nf ol g e v er ä n d ert er Tr a ns p ort z eit e n d ur c h di e I nfr a-
str u kt uri n v estiti o n g e m ess e n. D a d as U ms c hl a g v ol u m e n i n d e n S e e h äf e n i ns g es a mt 
d ur c h di e V er b ess er u n g d er l a n ds eiti g e n A n bi n d u n gs q u alit ät ei n z el n er S e e h äf e n 
ni c ht v er ä n d ert wir d, er g e b e n si c h f ür di e S e e h äf e n mit v er b ess ert er A n bi n d u n g p osi-
ti v e, f ür di e mit gl ei c h bl ei b e n d er A n bi n d u n g n e g ati v e Tr a ns p ort k ost e n v er ä n d er u n-
g e n u n d e nts pr e c h e n d e Eff e kt e a uf i hr U ms c hl a g v ol u m e n. D er z us ät zli c h e N ut z e n 
wir d a us d er V er ä n d er u n g d es U ms c hl a g v ol u m e ns u n d d er f ür ei n b esti m mt es U m-
s c hl a g v ol u m e n b e n öti gt e n Ar b eits kr äft e b er e c h n et.  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 6 5 
 
Di e St är k e d er A uf k o m m e ns v er ä n d er u n g ist pr o p orti o n al z ur r el ati v e n Tr a ns p ort k os-
t e n ä n d er u n g z wis c h e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all. Di e r el ati v e n Tr a ns p ort k ost e n d es 
V er gl ei c hs- u n d Pl a nf alls w er d e n als V er h ält nis d er Tr a ns p ort k ost e n v o n ei n er R e gi-
o n z u ei n e m S e e h af e n z u m D ur c hs c h nitt d er Tr a ns p ort k ost e n v o n ei n er R e gi o n z u al-
l e n S e e h äf e n b er e c h n et. I n di es e m B eis pi el u nt erst ell e n wir, d ass di e r el ati v e Tr a ns-
p ort k ost e n ä n d er u n g d er r el ati v e n Tr a ns p ort z eit ä n d er u n g gl ei c h s ei. Wir n e h m e n w ei-
t er a n, d ass di e Tr a ns p ort z eit v o n j e d er u ns er er b ei d er R e gi o n e n z u z w ei S e e h äf e n 
d ur c h d e n A us b a u v er b ess ert, z u z w ei a n d er e n v ers c hl e c ht ert wir d. 
 
Di e B es c h äfti g u n gs wir k u n g e n e nt h alt e n di e dir e kt u n d i n dir e kt v o m U ms c hl a g v ol u-
m e n d er H äf e n a b h ä n gi g e n B es c h äfti gt e n. F ür d e n Mi x d er L a d u n gs k at e g ori e n w ur-
d e f ür all e H äf e n u nt erst ellt, d ass 4 0 % d er V ol u m e n ä n d er u n g a uf d e n C o nt ai n er v er-
k e hr s o wi e j e w eils 3 0 % a uf tr o c k e n es M ass e n g ut u n d k o n v e nti o n ell es St ü c k g ut e nt-
f all e n. V er w e n d et w ur d e n di e B es c h äfti g u n gs v er ä n d er u n g e n f ür H a m b ur g u n d Br e-
m e n s o wi e f ür di e H af e n gr u p p e „ Ü bri g e H äf e n “. 
 
Es er g e b e n si c h f ol g e n d e r el ati v e V er ä n d er u n g e n: 
 
S e e h äf e n H H  H L  H B  KI
R el ati v e Z eit v er ä n d er u n g
- R e gi o n I 0, 0 2 0 0, 0 1 5 - 0, 0 0 8 - 0, 0 0 5
- R e gi o n II 0, 0 1 5 0, 0 0 9 - 0, 0 0 6 - 0, 0 0 8
U ms c hl a g v ol u m e n ( Mi o t/ a)
- R e gi o n I 1, 5 5 0, 4 0, 8 0, 0 5
- R e gi o n II 1, 1 0, 2 5 0, 4 5 0, 0 5  
 
Di e Ä n d er u n g d er U ms c hl a g m e n g e n (i n Ts d. t/ a) wir d wi e f ol gt b er e c h n et: 
 
Hl m H  = 1 0 0 0 
Hr
HrHr Ut  
Hl m H H  = 1 0 0 0  [ 0, 0 2  3, 1 + 0, 0 1 5  2, 2] = 4 7, 5 
Hl m H L  = 1 0 0 0  [ 0, 0 1 5  0, 8 + 0, 0 0 9  0, 5] = 8, 3 
Hl m H B  = 1 0 0 0  [ – 0, 0 0 8  1, 6 – 0, 0 0 6  0, 9] = – 9, 1 
Hl m KI  = 1 0 0 0  [ – 0, 0 0 5  0, 1 – 0, 0 0 8  0, 1] = – 0, 7 
 
Es b e d e ut e n:  
Hl m H   Hi nt erl a n d m e n g e d es H af e ns H 
H  I n d e x f ür S e e h äf e n 
r  I n d e x f ür Hi nt erl a n dr e gi o n e n 
t  R el ati v e Z eit v er ä n d er u n g z wis c h e n V er gl ei c hs- u n d Pl a nf all 
U  U ms c hl a g v ol u m e n ( Ts d. t/ a) 
 
T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 6 6 
S e e h äf e n H H  H L  H B  KI
El a sti zit ät B e s c h äfti g u n g s wir k u n g  ( M a n nj a hr e/ T s d t) 1, 6 5 0, 8 7 2 1, 1 9 2 0, 8 7 2
R e gi o n al e Pr äf er e n zi er u n g s f a kt or e n p a 0, 1 9 8 0, 1 8 1 0, 2 7 6 0, 1 6 9
 
 
Di e G e wi c ht u n g erf ol gt a n al o g z u N R 1 d ur c h di e r e gi o n al e n Pr äf er e n zi er u n gsf a kt o-
r e n p aH d er S e e h af e nr e gi o n e n, di e B e w ert u n g mit Hilf e d er F ör d er u n gs k ost e n j e Ar-
b eits pl at z. Di e N ut z e n a us d er V er ä n d er u n g d er A n bi n d u n g v o n S e e h äf e n w er d e n 
d a n a c h wi e f ol gt b er e c h n et: 
 
N H  =  
H
HH p aA   WA P  = 
H
HHH p aHl m   WA P  
 =  [ 1, 6 5   4 7, 5  0, 1 9 8 + 0, 8 7 2  8, 3  0, 1 8 1 + 1, 1 9 2  – 9, 1  0, 2 7 6 
  +  0, 8 7 2   – 0, 7  0, 1 6 9]  1 3. 0 3 8 
 =  1 7 9. 0 2 8, 3 1  €/ a.  
 
Es b e d e ut e n 
A H   V er ä n d er u n g d er B es c h äfti g u n g H af e n H 
H   El asti zit ät B es c h äfti g u n gs wir k u n g ( M a n nj a hr e/ Ts d. t) i m H af e n H 
p a H r e gi o n al er Pr äf er e n zi er u n gsf a kt or f ür d e n H af e n H 
Hl m H   V er ä n d er u n g Hi nt erl a n d m e n g e d es H af e ns H  
H  I n d e x f ür S e e h äf e n 
r  I n d e x f ür Hi nt erl a n dr e gi o n e n 




1. 3  N ut z e n- K ost e n- V e r h ält nis ( N K V) 
 
 
Di e G es a mts u m m e d er b er e c h n et e n F ol g e wir k u n g e n ( N ut z e n) d er I n v estiti o n wir d 
d e n I n v estiti o ns k ost e n g e g e n ü b er g est ellt. I n d e n Pl a nf allr e c h n u n g e n wir d i n ei n er 
B ar w ertr e c h n u n g di e S u m m e d er i m B etr a c ht u n gs z eitr a u m a nf all e n d e n, a uf d e n E nt-
s c h ei d u n gs z eit p u n kt dis k o nti ert e n N e u- u n d Ers at zi n v estiti o n e n ( Ei n z a hl u n gsr ei h e) 
d er S u m m e d er i n d e n N ut z u n gsj a hr e n a nf all e n d e n, e b e nf alls a uf d e n E nts c h ei d u n gs-
z eit p u n kt dis k o nti ert e n N ut z e n ( A us z a hl u n gsr ei h e) g e g e n ü b er g est ellt.  
 
I n u ns er e m B eis pi el si n d di e N ut z e n f ür ei n J a hr b er e c h n et w or d e n. U m d as N ut z e n-
K ost e n- V er h ält nis a us w eis e n z u k ö n n e n, w er d e n di es e N ut z e n d er A n n uit ät d er I n-
v estiti o n g e g e n ü b er g est ellt. 
 
Ei ni g e N ut z e n k o m p o n e nt e n w ur d e n ei n g ef ü hrt, u m di e s p e zifis c h e n B es o n d er h eit e n 
ei n z el n er V er k e hrstr ä g er a b z u bil d e n. Di e N ut z e n k o m p o n e nt e n N W 1 ( Er n e u er u n g 
d er V er k e hrs w e g e), N U 3 ( V er mi n d er u n g d er i n n er örtli c h e n Tr e n n wir k u n g), NI 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V A: F all b eis pi el e S c hi e n e 
 2 6 7 
( Wir k u n g d es i n d u zi ert e n V er k e hrs) u n d N F ( Erf üll u n g v er k e hrsfr e m d er F u n kti o n e n) 
w er d e n f ür d e n V er k e hrstr ä g er S c hi e n e ni c ht er mitt elt.  
 
Di e S u m m e d er N ut z e n b etr ä gt d a mit 
 
N  =   N B 1 + N B 2 + N B 3 + N W + N S + N E + N R + N U + N H 
  =  – 3 7 6. 0 5 6, 8 0 – 1 9. 1 5 4. 8 2 2, 0 0 + 1 5 5. 9 1 0. 5 5 0, 0 0 – 1 2. 4 9 3. 0 0 0, 0 0  
    + 9. 2 7 0. 9 1 1, 6 9 + 1. 1 4 9. 0 7 1, 1 0 + 4. 8 1 8. 8 3 7, 3 9 + 1 2. 2 3 5. 3 6 7, 0 9 + 1 7 9. 0 2 8, 3 0 
  =   1 5 1. 5 3 9. 8 8 6, 7 7 €/ a 
 
Di e A n n uit ät d er I n v estiti o n e n ist i n T a b ell e 5 mit 6 0. 2 7 8. 1 4 7 €/ a a us g e wi es e n. 
 
D as N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis b etr ä gt 
 
K ost e n
N utz e n
N K V  
 
 
1 4 7.2 7 8.6 0
7 7,8 8 6.5 3 9.1 5 1
 
 




2  U m w elt risi k o ei ns c h ät z u n g ( U R E) 
 
 
Er g e b niss e u n d Erl ä ut er u n g e n d er f ür Pr oj e kt e d es V er k e hrstr ä g ers S c hi e n e i m R a h-
m e n d er Pr oj e kt b e w ert u n g e n z u m B V W P 2 0 0 3 d ur c h g ef ü hrt e n U m w eltrisi k o- u n d 
F F H- V ertr ä gli c h k eits ei ns c h ät z u n g e n w er d e n n a c hf ol g e n d a m B eis pi el d er A us-
b a ustr e c k e M ü n c h e n – M ü hl d orf – Fr eil assi n g ( z w ei- b z w. vi er gl eisi g er A us b a u mit 
El e ktrifi zi er u n g a uf dr ei r ä u mli c h z us a m m e n h ä n g e n d e n A bs c h nitt e n mit ei n er L ä n g e 
v o n i ns g es a mt 1 7 9 k m) d ar g est ellt. 
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3 Raumwirksamkeitsanalyse (RWA) 
 
 
Ergebnisse, Begründungen und Bewertungsgrundlagen der Raumwirksamkeitsanaly-


















Im Folgenden werden die erforderlichen Rechengänge zur Bestimmung der Nutzen- 
und Kostenkomponenten der Nutzen-Kosten-Analyse anhand eines fiktiven Fallbei-
spiels demonstriert. 
 
Zur Darstellung der Ergebnisse der Umweltrisikoeinschätzung und der Raumwirk-
samkeitsanalyse werden jeweils Beispiele aus dem aktuellen BVWP 2003 herange-
zogen. 
 
Die Fallbeispiele dienen zur Illustration der Ergebnisermittlung und wurden daher 







Die Ermittlung der Nutzenbeiträge von Straßenprojekten erfolgte im Wesentlichen 
durch Ableitung und anschließende Zusammenfassung streckenbezogener Wirkun-
gen. Diese ergeben sich durch die projektbedingten Verkehrsverlagerungen, in deren 
Folge sich die Streckenbelastungen im Vergleich zum Vergleichsfall erhöhen (Pro-
jekt- und Zulaufstrecken) oder ermäßigen (entlastete Strecken). 
 
Die Verkehrsverlagerungen werden mit Hilfe komplexer Modellsimulationen ermit-
telt, wobei sich in der Regel Veränderungen für eine große Zahl von Strecken erge-
ben. 
 
Die Verkehrsbelastungen werden im Rahmen von Netzberechnungen zunächst als 
Tageswerte im werktäglichen Verkehr (DTV-W) ermittelt und anschließend auf die 
8.760 Stunden des Jahresverlaufes umgerechnet. Die für jede Stunde ermittelten 
Werte werden anschließend noch weiter nach acht Kfz-Arten untergliedert, so dass je 
Projekt eine nur noch mit Hilfe der Datenverarbeitung beherrschbare Verkehrsda-
tenmenge generiert wird. 
 
Aufgrund des vorstehend beschriebenen Sachverhaltes wurde für das Fallbeispiel 
Straße eine fiktive Ortsumgehung mit nur wenigen Strecken konstruiert. Um den Be-
rechnungsablauf nachvollziehbar darstellen zu können, werden die Berechnungsab-
läufe je Nutzenbeitrag nur für eine ausgewählte Musterstrecke abgebildet. Bei 
Nutzenkomponenten, die auf der Grundlage aller Wirkungsstrecken zu ermitteln 
sind, werden die Wirkungen nur zusammenfassend ausgewiesen. 
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1.1  Ausgangsdaten 
1.1.1  Projektbeschreibung (Fallbeispiel) 
 
 
Das für die Demonstration des Berechnungsablaufes bei der Ermittlung der Nutzen 
für Straßenprojekte konstruierte Fallbeispiel ist eine 4 km lange, zweistreifige Orts-
umgehung mit plangleichen Knotenpunkten. Die Abbildung 1 vermittelt eine visuel-
len, die Tabelle 1 einen zahlenmäßigen Überblick zum Projekt. 
 
 
Abb. 1: Übersichtskarte des Fallbeispiels 
 
 
Projekt : OU Thomasburg 
Straße : Bundesstraße 
Bautyp : 02KK Neubau, 2-streifig, plangleich, außerorts 
Projektlänge : 4,0 km 
Raumordnungsregion : 21 
Lage im TK-Raster 4711 
Tab. 1: Allgemeine Beschreibung des Fallbeispiels 
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1.1.2  Ausgangsdaten Verkehr 
 
 
Die für Nutzenermittlungen benötigten Verkehrsdaten werden mit Hilfe von Netzbe-
rechnungen für den Vergleichs- und den Planfall berechnet. Durch Gegenüberstel-
lung der Ergebnisse des Plan- und des Vergleichsfalls ergeben sich die Belastungs-
differenzen, die als originäre Wirkung des Projektes interpretiert werden. 
 
Das Straßennetzmodell und die streckenspezifischen Verkehrsbelastungen des Ver-
gleichsfalles sind in Form von bundesweiten Darstellungen in der Abbildung 54 
(Netzmodell) und der Abbildung 57 (Belastungen des Vergleichsfallnetzes) darge-
stellt. Die Abbildungen 2 bis 4 zeigen die für das Fallbeispiel geltenden Belastungen 
im Vergleichs- und Planfall, sowie die Belastungsdifferenzen zwischen dem Planfall 
und dem Vergleichsfall. 
 
Die nachfolgend wiedergegebenen Berechnungsabläufe beziehen sich auf eine Mus-
terstrecke des Projektes, für die eine Verkehrsbelastung von 12.000 Kfz/Werktag, 
davon 700 Lkw/Werktag, ermittelt worden ist. 
 
 
Abb. 2: Vergleichsfallbelastung [100 Kfz / Werktag] 
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Abb. 3: Belastungen im Planfall [100 Kfz / Werktag] 
 
 
Abb. 4:  Belastungsdifferenzen zwischen Planfall und Vergleichsfall [100 Kfz / Werk-
tag] 
 
T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 8 0 
1. 1. 3  A bl eit u n g d e r z eitli c h e n V e rt eil u n g d es V e r k e h rs 
 
 
Als Gr u n dl a g e f ür di e str e c k e ns p e zifis c h e n Wir k u n gs b er e c h n u n g e n w er d e n di e 
w er kt ä gli c h e n V er k e hrs b el ast u n g e n j e Str e c k e a us d er Si m ul ati o n i n T a g es b el ast u n-
g e n a n W er kt a g e n ( 2 0 1 F all u nt ers c h ei d u n g e n), a n Url a u bs w er kt a g e n ( 1 0 1 F all u nt er-
s c h ei d u n g e n) u n d a n S o n nt a g e n/ F ei ert a g e n ( 6 3 F all u nt ers c h ei d u n g e n) u m g er e c h n et, 
s o d ass all e 3 6 5 T a g e n ei n es J a hr es a b g e bil d et si n d. A ns c hli e ß e n d w er d e n di e ei n-
z el n e n T a g es w ert e mit Hilf e v o n G a n gli ni e nt y p e n i n St u n d e n w ert e u m g er e c h n et. 
 
T a b ell e 2 z ei gt d e n B er e c h n u n gs a bl a uf z ur A bl eit u n g d er i m J a hr es v erl a uf a uftr et e n-
d e n St u n d e n b el ast u n g e n s o wi e a us g e w ä hlt e F a kt or e n d er U mr e c h n u n g a n h a n d ei n es 
St u n d e n b eis pi els ( 2 4- m al pr o J a hr a uftr et e n d er W er kt a g, 1 6 bis 1 7 U hr). 
 
I n g es a mt w er d e n j e Str e c k e n 3 6 5  2 4 = 8. 7 0 0 u nt ers c hi e dli c h e St u n d e n b el ast u n g e n 
f ür d e n P k w- u n d L k w- V er k e hr f ür di e B er e c h n u n gs pr o z ess e z ur Er mittl u n g d er ei n-
z el n e n N ut z e n k o m p o n e nt e n b er eit g est ellt. F ür j e d e n d er 8. 7 6 0 St u n d e n w ert e w er d e n 
di e V er k e hrsl eist u n g ( Kf z/ k m) u n d di e V er k e hrs ar b eit ( Kf z/ h) er mitt elt. Hi er z u w er-
d e n di e Str e c k e nl ä n g e ( k m) b z w. di e a us q- v- Di a gr a m m e n a b g el eit e n st u n d e ns p e zifi-
s c h e n G es c h wi n di g k eit e n ( Kf z/ k m) h er a n g e z o g e n. Di e T a b ell e 3 z ei gt d as Er g e b nis 
d er B er e c h n u n g z ur Er mittl u n g d er V er k e hrsl eist u n g u n d d er V er k e hrs ar b eit f ür ei n 
g a n z es J a hr, diff er e n zi ert n a c h P k w- u n d L k w- V er k e hr. Di e B er e c h n u n g b e zi e ht si c h 
wi e d er u m a uss c hli e ßli c h a uf di e a us g e w ä hlt e M ust erstr e c k e. 
 
 




Straße B  xxx
Typisierung 46112
Belastungen
DTVW [ Kfz/Werktag] 12.000 Belastungen aus Verkehrssimulation
GVW [ Lkw/Werktag] 700
Lage der Strecke TK-Feld 5205
Umrechnung vom DTVW zum täglichen Verkehr aller Tage des Jahres 
Relationen des DTV zum DTVU und DTVS für das TK-Feld 5205 (beispielhaft)
DTVU / DTVW 0,96
DTVS / DTVW 0,91
GVU / GVW 0,93
GVS / GVW 0,10
Jahreszeitliche Verkehrsschwankungen
Relation DTVW / DTVW 0,96  für das TK-Feld 5205
Werktag
Anzahl Tage 14 48 77 48 14
Verkehrsmengenrelation 0,86 0,93 1,00 1,07 1,14
Urlaubswerktag
Anzahl Tage 7 24 39 24 7
Verkehrsmengenrelation 0,76 0,88 1,00 1,12 1,24
Sonn- und Feiertag
Anzahl Tage 4 15 25 15 4
Verkehrsmengenrelation 0,74 0,87 1,00 0,13 1,26
Umrechnung vom täglichen Verkehr zum stündlichen Verkehr
Tagesganglinientyp
Kfz-Verkehr Ganglinietyp N
 0 bis 1 Uhr 1,32%
…
16 bis 17 Uhr 6,992%
…
23 bis 24 Uhr 1,56%
GV-Verkehr Ganglinietyp C
 0 bis 1 Uhr 0,74%
…
16 bis 17 Uhr 3,249%
…
23 bis 24 Uhr 0,74%
Kfz-Verkehr : 12.000 * 0,96 * 1,12 * 0,06992 = 902  Kfz pro Stunde
Lkw-Verkehr :  700 * 0,93 * 1,12 * 0,03249 = 24 Lkw pro Stunde
Pkw-Verkehr : 878 Pkw pro Stunde
Ganglinientyp ermittelt über die 
Verkehrszusammensetzungen
Werte
Verkehrsbelastung an 24 Werktagen des Jahres während der Urlaubszeit 
zwischen 16 und 17 Uhr (beispielhaft)
 
Tab. 2: Ermittlung der stündlichen Verkehrsmengen aus den durchschnittlichen, werk-
täglichen Verkehrsmengen der Simulation 
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Streckentyp [ - ] 46112 46112 
Simulationsbelastungen   
Pkw [ Pkw/Werktag ] 11.300 1.900 
Lkw [ Lkw/Werktag ] 700 100 
Kfz [ Kfz/Werktag ] 12.000 2.000 
durchschnittliche Pkw-Belastung je Tagesart   
pro Werktag [ Pkw/Tag ] 11.300 1.900 
pro Urlaubswerktag [ Pkw/Tag ] 10.847 1.824 
pro Sonn- und Feiertag [ Pkw/Tag ] 10.499 1.765 
Alle Tage [ Pkw/Tag ] 11.036 1.856 
durchschnittliche Lkw-Belastung je Tagesart   
pro Werktag [ Lkw/Tag ] 700 100 
pro Urlaubswerktag [ Lkw/Tag ] 637 91 
pro Sonn- und Feiertag [ Lkw/Tag ] 70 10 
Alle Tage [ Lkw/Tag ] 574 82 
durchschnittliche Kfz-Belastung je Tagesart   
pro Werktag [ Kfz/Tag ] 12.000 2.000 
pro Urlaubswerktag [ Kfz/Tag ] 11.483 1.915 
pro Sonn- und Feiertag [ Kfz/Tag ] 10.569 1.775 
Alle Tage [ Kfz/Tag ] 11.610 1.938 
Verkehrsleistung im Pkw-Verkehr   
an Werktagen [ Pkw-km/a ] 2.044.170 343.710 
an Urlaubswerktagen [ Pkw-km/a ] 985.952 165.780 
an Sonn- und Feiertagen [ Pkw-km/a ] 595.318 100.098 
Alle Tage [ Pkw-km/a ] 3.625.440 609.587 
Verkehrsleistung im Lkw-Verkehr   
an Werktagen [ Lkw-km/a ] 126.630 18.090 
an Urlaubswerktagen [ Lkw-km/a ] 57.898 8.271 
an Sonn- und Feiertagen [ Lkw-km/a ] 3.967 567 
Alle Tage [ Lkw-km/a ] 188.495 26.928 
Verkehrsleistung im Kfz-Verkehr   
an Werktagen [ Kfz-km/a ] 2.170.800 361.800 
an Urlaubswerktagen [ Kfz-km/a ] 1.043.850 174.051 
an Sonn- und Feiertagen [ Kfz-km/a ] 599.285 100.664 
Alle Tage [ Kfz-km/a ] 3.813.935 636.515 
Verkehrsarbeit im Pkw-Verkehr   
an Werktagen [ Pkw-h/a ] 26.540 3.978 
an Urlaubswerktagen [ Pkw-h/a ] 12.730 1.918 
an Sonn- und Feiertagen [ Pkw-h/a ] 7.664 1.158 
Alle Tage [ Pkw-h/a ] 46.934 7.054 
Verkehrsarbeit im Lkw-Verkehr   
an Werktagen [ Lkw-h/a ] 1.705 240 
an Urlaubswerktagen [ Lkw-h/a ] 779 110 
an Sonn- und Feiertagen [ Lkw-h/a ] 53 8 
Alle Tage [ Lkw-h/a ] 2.537 358 
Verkehrsarbeit im Kfz-Verkehr   
an Werktagen [ Kfz-h/a ] 28.245 4.218 
an Urlaubswerktagen [ Kfz-h/a ] 13.509 2.028 
an Sonn- und Feiertagen [ Kfz-h/a ] 7.717 1.165 
Alle Tage [ Kfz-h/a ] 49.471 7.411 
Tab. 3:  Verkehrsdaten der betrachteten Musterstrecke 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
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1. 2  V e r billi g u n g v o n B ef ö r d e r u n gs v o r g ä n g e n ( N B) 
1. 2. 1  S e n k u n g v o n K ost e n d e r F a h r z e u g v o r h alt u n g ( N B 1) 
 
 
Di e V or h alt u n gs k ost e n w er d e n d ur c h M ulti pli k ati o n d er F a hr z eit diff er e n z i m g e-
w er bli c h e n V er k e hr z wis c h e n Pl a n- u n d V er gl ei c hsf all mit f a hr z e u gs p e zifis c h e n 
V or h alt u n gs k ost e n ( € j e F a hr z e u gst u n d e) n a c h f ol g e n d er F or m el b er e c h n et: 
 
),(),(1 F GS KF GS Kg e w
S F G S K
V H KF TN B  
Es b e d e ut e n: 
S  I n d e x  Str a ß e n a bs c h nitt  
S K  I n d e x  Str a ß e n k at e g ori e  
F G  I n d e x  F a hr z e u g gr u p p e  
F T g e w   F a hr z eit diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all i m g e w er bli c h e n V er k e hr [ h/ a] 
V H K  V or h alt u n gs k ost e n [ €/ F a hr z e u gst u n d e] 
 
Di e B er e c h n u n g d er V or h alt u n gs k ost e n N B 1 ist b eis pi el h aft f ür di e B el ast u n g d er 
M ust erstr e c k e i m V er gl ei c hsf all i n T a b ell e 4 a us g e wi es e n. 
 











  [ Kfz-h/a ]  [ €/Kfz-h ] [ €/a ] 
Otto-Motor (PO) 82,8% 38.862 31,0% 1,19 14.351,83 
   69,0% 1,33 35.783,20 
Diesel-Motor (PD) 17,2% 8.073 31,0% 1,19 2.981,30 
   69,0% 1,33 7.433,23 
Summe Pkw 100% 46.934   60.549,55 
leichte Nutzfahrzeuge 
(LN) 
29,9% 759  1,47 1.116,96 
Schwere Nutzfahrzeuge 
(LS) 
33,1% 840  2,38 1.996,43 
Lastzug  
(ZL) 
16,2% 411  3,36 1.380,55 
Sattelzug  
(ZS) 
13,1% 332  4,25 1.413,73 
Reisebus  
(BR) 
5,1% 129  6,64 858,65 
Linienbus  
(BL) 
2,6% 66  4,59 302,85 
Lkw 100,0% 2.537   7.069,16 
Kfz  49.471   67.618,71 
 
Tab. 4:  Transport- und Beförderungskosten – Vorhaltungskosten NB1 am Beispiel der 
Musterstrecke im Vergleichsfall 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
 2 8 5 
1. 2. 2  S e n k u n g v o n K ost e n d es F a h r z e u g b et ri e bs ( N B 2) 
1. 2. 2. 1  P e rs o n e n b e z o g e n e B et ri e bs k ost e n N B 2 a 
 
 
Di e p ers o n e n b e z o g e n e n B etri e bs k ost e n ( N B 2 a) w er d e n d ur c h M ulti pli k ati o n d er 
F a hr z eit diff er e n z e n z wis c h e n Pl a n- u n d V er gl ei c hsf all mit f a hr z e u gs p e zifis c h e n 
L o h n k ost e n ( €/ h) b er e c h n et, w o b ei n a c h z w ei P k w- u n d s e c hs L k w- F a hr z e u gt y p e n 




F Gg e w L KF TaN B  
Es b e d e ut e n: 
S  I n d e x  Str a ß e n a bs c h nitt  
S K  I n d e x  Str a ß e n k at e g ori e  
F G  I n d e x  F a hr z e u g gr u p p e  
F T g e w   F a hr z eit diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all i m g e w er bli c h e n V er k e hr [ h/ a] 
L K  L o h n k ost e n  [ €/ F a hr z e u gst u n d e]  
 
Di e B er e c h n u n g d er p ers o n e n b e z o g e n e n B etri e bs k ost e n ( N B 2 a) ist b eis pi el h aft f ür 
di e V er k e hrs b el ast u n g d er M ust erstr e c k e i m V er gl ei c hsf all i n T a b ell e 5 a us g e wi e-
s e n. 
 
T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 8 6 
F a hr z e u g art  A nt eil  V er k e hr s ar b eit
A nt eil  
( g e s c h äftli c h) 
L o h n k o st e n 
B etri e b s-
k o st e n N B 2 a 
  [ Kf z- h/ a ]  [ €/ h ] [ € ] 
Ott o- M ot or  ( P O)   8 2, 8 %  3 8. 8 6 2  3 1, 0 %   2 7, 9 2  3 3 6. 3 5 4, 9 2  
Di e s el- M ot or  ( P D)   1 7, 2 %  8. 0 7 3  3 1, 0 %  2 7, 9 2  6 9. 8 7 0, 8 3  
S u m m e P k w 1 0 0 %  4 6. 9 3 4   4 0 6. 2 2 5, 7 5 
l ei c ht e N ut zf a hr z e u g e 
( L N) 
2 9, 9 %  7 5 9     2 1, 4 7  1 6. 2 8 8, 9 4  
S c h w er e N ut zf a hr z e u g e 
( L S) 
3 3, 1 %  8 4 0     2 2, 7 6  1 9. 1 1 4, 1 7  
L a st z u g  
( Z L) 
1 6, 2 %  4 1 1     2 5, 3 4  1 0. 4 1 4, 0 2  
S att el z u g  
( Z S) 
1 3, 1 %  3 3 2     2 5, 3 4  8. 4 2 1, 2 2  
R ei s e b u s  
( B R) 
5, 1 %  1 2 9     2 5, 3 4  3. 2 7 8, 4 9  
Li ni e n b u s  
( B L) 
2, 6 %  6 6     2 1, 4 7  1. 4 1 6, 4 3  
S u m m e L k w 1 0 0, 0 %  2. 5 3 7   5 8. 9 3 3, 2 6 
S u m m e  Kf z    4 9. 4 7 1     4 6 5. 1 5 9, 0 2  
 
T a b. 5: Tr a ns p ort- u n d B ef ör d er u n gs k ost e n – z eit a b h ä n gi g e P ers o n al k ost e n d er B e-




1. 2. 2. 2  V e r k e h rsl eist u n gs b e z o g e n e B et ri e bs k ost e n N B 2 b 
 
 
Di e v er k e hrsl eist u n gs b e z o g e n e n B etri e bs k ost e n ( N B 2 b) w er d e n d ur c h M ulti pli k ati-
o n d er F a hr z eit diff er e n z e n z wis c h e n Pl a n- u n d V er gl ei c hsf all mit f a hr z e u gs p e zifi-
s c h e n B etri e bs gr u n d k ost e n er mitt elt. Hi n z u k o m m e n Kr aftst off k ost e n, di e mit Hilf e 
g es c h wi n di g k eits a b h ä n gi g er Kr aftst offf u n kti o n e n er mitt elt w er d e n. 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d er F or m el: 
 
K TK VB G WF LbN B sF G
S F G
s )()()(2  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
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w o b ei 
),(),()( F Gspl
F G
F Gsv gs K VK VK V  
u n d 
F G  V Z
V ZF GV ZG F GF Gs T VF LK V ),(),(),(  
Es b e d e ut e n: 
F G  I n d e x  F a hr z e u g gr u p p e  
S  I n d e x  Str a ß e n a bs c h nitt  
F L  F a hrl eist u n g  [ Kf z- k m/ a]  
F L  F a hrl eist u n gs diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all [ Kf z- k m/ a] 
B G W  B etri e bs k ost e n gr u n d w ert  [ €/ k m]  
K V  Kr aftst off v er br a u c h  [l/ k m]  
K T  Kr aftst off k ost e n i m J a hr 2 0 1 5 [ €/l] 
T V  s p e zifis c h er Kr aftst off v er br a u c h [l/ k m] 
V Z  I n d e x  V er k e hrs z ust a n d  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
 
Di e B er e c h n u n g d er v er k e hrsl eist u n gs b e z o g e n e n B etri e bs k ost e n ( N B 2 b) ist b eis pi el-
h aft f ür di e V er k e hrs b el ast u n g d er M ust erstr e c k e i m V er gl ei c hsf all i n T a b ell e 6 a us-
g e wi es e n. 
 

















 [%] [ €/km ] [ €/a ] [ l/a ] [ l/100 km ] [ €/l ] [ €/a ] [ €/a ] 
Otto-Motor (PO) 82,8 0,100 93.303 49432 5,3 0,23 11.169 104.472,85 
  0,102 211.170 110027 5,3 0,22 24.133 235.304,69 
Diesel-Motor 
(PD) 
17,2 0,100 19.381 9101 4,7 0,23 2.056 21.438,19 
  0,102 43.866 20256 4,7 0,22 4.443 48.309,49 
Summe Pkw   367.723 188816 5,2  41.802 409.525,22 
leichte Nutz-
fahrzeuge (LN) 
29,9 0,112 6.319 5367 9,5 0,22 1.177 7.496,72 
Schwere Nutz-
fahrzeuge (LS) 
33,1 0,203 12.651 11931 19,1 0,22 2.617 15.268,72 
Lastzug  
(ZL) 
16,2 0,248 7.556 8772 28,7 0,22 1.924 9.480,82 
Sattelzug  
(ZS) 
13,1 0,259 6.408 7094 28,7 0,22 1.556 7.964,58 
Reisebus  
(BR) 
5,1% 0,373 3.590 2255 23,5 0,22 494 4.084,70 
Linienbus  
(BL) 
2,6 0,546 2.675 1131 23,1 0,22 247 2.923,14 
Summe Lkw   20.230 36550 19,4  4.222 24.453,24 
Summe Kfz   387.953 225366   8.405 433.978,46 
Tab. 6: Transport- und Beförderungskosten – Leistungsabhängige Betriebskosten der 
Betriebsführungskosten NB2 am Beispiel der Musterstrecke im Vergleichsfall 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
 2 8 9 
1. 2. 3  T r a ns p o rt k ost e n ä n d e r u n g e n d u r c h A uf k o m m e ns v e rl a g e r u n g e n ( N B 3) 
 
 
Di e B er e c h n u n g d er a us d er V erl a g er u n g z wis c h e n V er k e hrstr ä g er n ( v o m Ö V z ur 
Str a ß e) r es ulti er e n d e n K ost e n erf ol gt d ur c h M ulti pli k ati o n bil a n zi ert er, v erl a g ert er 
V er k e hrsl eist u n g e n mit mittl er e n v er k e hrs mitt el b e z o g e n e n Tr a ns p ort- b z w. B ef ör d e-
r u n gs k ost e n ( €/ P ers o n e n- k m). 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d er F or m el: 
 
)(3 )()( V AI VV AÖ V
V A
I VÖ V KKV V LN B  
Es b e d e ut e n: 
V A  I n d e x V er k e hrs art e n ( P ers o n e nf er n-, P ers o n e n n a h- u n d G üt erf er n v er k e hr) 
V V L  V erl a g ert e  V er k e hrsl eist u n g  
K  B ef ör d er u n gs- b z w. Tr a ns p ort g es a mt k ost e n 
I V  m ot orisi ert er  I n di vi d u al v er k e hr  
Ö V  öff e ntli c h er  V er k e hr  
 
Di e B er e c h n u n g d er K ost e n d ur c h V erl a g er u n g z wis c h e n V er k e hrstr ä g er n ( N B 3) ist 
i n T a b ell e 7 f ür d as F all b eis pi el a us g e wi es e n. 
 
Di e d e n B er e c h n u n g e n z u gr u n d e g el e gt e n v erl a g ert e n V er k e hrsl eist u n g e n e ntst a m-
m e n ei n er k o m pl e x e n M o d ellsi m ul ati o n, di e a n di es er St ell e a us Pl at z gr ü n d e n b z w. 
a us Gr ü n d e n d er V er h ält nis m ä ßi g k eit, ni c ht wi e d er g e g e b e n w er d e n k a n n. N ä h er e Er-
l ä ut er u n g e n k ö n n e n i m T eil III B: K a pit el 2. 2. 1 n a c h g el es e n w er d e n. 
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 Personenverkehr Güterverkehr 
Verlagerte Verkehrsleistung  
vom IV zum ÖV 
[Tsd. Pers-km/a] 10,0 [Tsd.Lkw-km/a] 0,1 
Nahverkehr [Tsd. Pers-km/a] 8.4   
Fernverkehr [Tsd. Pers-km/a] 1,6 [Tsd.Lkw-km/a] 0,1 
Umrechnung Lkw => t    3,7 
Transport- /  
Beförderungskosten 
    
Nahverkehr (ÖV) [€/Pers-km] 0,33   
 [€/a] 2.772,00   
Fernverkehr (ÖV) [€/Pers-km] 0,19 [€/t-km] 0,04 
 [€/a] 304,00  14,80 
Summe ÖV [€/a] 3.076,00  14,80 
Nahverkehr (IV) [€/Pers-km] 0,35   
 [€/a] 2.975,00   
Fernverkehr (IV) [€/Pers-km] 0,22 [€/t-km] 0,14 
 [€/a] 374,00  518,00 
Summe IV [€/a] 3.349,00  51,80 
Kostendifferenz [€/a] 273,00  37,00 
Tab. 7: Kosten aus Verlagerungen zwischen den Verkehrsträgern IV und ÖV NB3 (pro-




1.3  Erhaltung der Verkehrswege (NW) 
1.3.1  Erneuerung der Verkehrswege (NW1) 
 
 
Kosten für die Erneuerung von Straßen werden im Bewertungsverfahren der BVWP 
berücksichtigt, sofern durch die Realisierung eines neuen Straßenbauprojekts Erneu-
erungskosten, die sonst angefallen wären, nicht mehr entstehen. Dieser Sachverhalt 
ist im vorliegenden Fallbeispiel nicht gegeben, so dass eine konkrete Berechnung 
nicht durchgeführt werden kann. 
 
Die möglichen Einsparungen werden ansonsten nach folgender Formel berechnet: 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
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S K
n)S K()S K( alK E1N W  
Es b e d e ut e n: 
K E  K ost e n d er Er h alt u n g [ €/ k m u n d J a hr] 
S K  I n d e x  Str a ß e n k at e g ori e  
l   L ä n g e d es Str a ß e n a bs c h nitt es mit e nt b e hrli c h w er d e n d er Er n e u er u n g [ k m] 




1. 3. 2  I nst a n d h alt u n g d e r V e r k e h rs w e g e ( N W 2) 
 
 
Di e I nst a n d h alt u n gs k ost e n N W 2 w er d e n d ur c h M ulti pli k ati o n str a ß e nt y p b e z o g e n er 
K ost e n w ert e ( €/ k m u n d J a hr) mit d er Pr oj e ktl ä n g e ( k m) b er e c h n et. 
 
I m v orli e g e n d e n F all h a n d elt es si c h u m ei n e z w eistr eifi g e, pl a n gl ei c h e A u ß er orts-
str e c k e mit d e m T y p 4 6 1 1 2 (s. T eil III B A b bil d u n g 5 2). Di e B er e c h n u n g d er I n-
st a n d h alt u n gs k ost e n f ol gt d er F or m el: 
 
I nst a n d h alt u n gs k ost e n: 
 
T y p
T y pT y p lKIN W )()(2  
Es b e d e ut e n: 
KI  K ost e n d er I nst a n d h alt u n g [ €/ k m u n d J a hr] 
T y p  I n d e x d er T y p e n gr u p p e d es Pr oj e kt- Str a ß e n q u ers c h nitt es 
l   L ä n g e d er Pr oj e ktstr e c k e [ k m] 
 
 
N W 2 ( F all b eis pi el) =  1 0. 7 0 0, 0 0 €/ k m u n d J a hr 4, 0 k m 




T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
2 9 2 
1. 4  E r h ö h u n g d e r V e r k e h rssi c h e r h eit ( N S) 
 
 
Mit d er N ut z e n k o m p o n e nt e V er k e hrssi c h er h eit ( N S) wir d di e V er ä n d er u n g d er U n-
f all h ä ufi g k eit e n b z w. d er d ar a us r es ulti er e n d e n U nf all k ost e n q u a ntifi zi ert. B ei d e n 
B er e c h n u n g e n wir d n a c h U nf äll e n mit P ers o n e n- u n d mit S a c hs c h ä d e n u nt ers c hi e-
d e n. 
 
Di e ei n g es p art e n U nf all k ost e n w er d e n b er e c h n et, i n d e m j e Str e c k e U nf allrisi k o p o-
t e n zi al e a b g el eit et u n d mit U nf all k ost e ns ät z e n m ulti pli zi ert w er d e n. D a b ei si n d di e 
U nf allrisi k o p ot e n zi al e d as Pr o d u kt a us V er k e hrsl eist u n g u n d s p e zifis c h er U nf allr at e. 
 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d er F or m el: 
s
U TU TT y ps
T y p  U T
U K RU RF LN S )()(),(  
Es b e d e ut e n: 
s  I n d e x f ür d e n Str a ß e n a bs c h nitt / di e Str e c k e 
T y p  I n d e x d er T y p e n gr u p p e d es Str a ß e n q u ers c h nitt es 
U T  I n d e x  U nf allt y p  
F L  F a hrl eist u n gs diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all [ Kf z k m/ a] 
U R  U nf allr at e [ U nf äll e j e 1 0 6  Kf z k m/ a] 
U K R  U nf all k ost e nr at e  [ €/ U nf all]  
 
 
U nf allr at e:   P ers o n e ns c h ä d e n   0, 2 2 0 U nf äll e/ 1 0 6  Kf z- k m u n d J a hr 
 s c h w er e S a c hs c h ä d e n   1, 5 9 8 U nf äll e/ 1 0 6  Kf z- k m u n d J a hr 
U nf all k ost e nr at e:  P ers o n e ns c h ä d e n   9 9. 7 0 1, 9 2  €/ U nf all  
 s c h w er e S a c hs c h ä d e n  5. 8 2 8, 7 3 €/ U nf all 
 
 
F ür di e M ust erstr e c k e n er gi bt si c h d ur c h Ei ns et z e n d er s p e zifis c h e n V er k e hrsl eis-
t u n gs w ert e, U nf allr at e n u n d U nf all k ost e nr at e n f ol g e n d es str e c k e ns p e zifis c h es Er-
g e b nis: 
 
 
N S  ( M ust erstr e c k e) =  ( 6 3 6. 5 1 5 Kf z- k m/ a ( P L) – 3. 8 1 3. 9 3 5 Kf z- k m/ a ( V G))  
( 0, 2 2 U/ 1 0 6 Kf z- k m / a  9 9. 7 0 1, 9 2 €/ U  
+ 1, 5 9 8 U/ 1 0 6 Kf z- k m / a  5. 8 2 8, 7 3 €/ U) 
 =   – 9 9. 2 9 0, 3 4 €/ a 
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1. 5  V e r b ess e r u n g d e r E r r ei c h b a r k eit v o n F a h rt zi el e n ( N E) 
 
 
Di e pr oj e kt b e di n gt e n V er b ess er u n g e n d er Err ei c h b ar k eit w er d e n mit Hilf e v o n P er-
s o n e n z eit k ost e n q u a ntifi zi ert, i n d e m di e Z eit v ort eil e i m P ers o n e n v er k e hr ( Diff er e n z 
d er F a hr z eit e n i m Pl a n- u n d V er gl ei c hsf all) mit P ers o n e n z eit k ost e n i m pri v at e n V er-
k e hr ( €/ h) m ulti pli zi ert w er d e n. 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d er F or m el: 
 
Z K StN E
s
si v )(Pr  
Es b e d e ut e n: 
s  I n d e x f ür d e n Str a ß e n a bs c h nitt/ di e Str e c k e 
tPri v   F a hr z eit diff er e n z i m P ers o n e n v er k e hr Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all [ P ers. h/ a] 
Z K S  P ers o n e n z eit k ost e n i m pri v at e n V er k e hr [ €/ h] 
 
 
F ür di e M ust erstr e c k e er g e b e n si c h d ur c h ei ns et z e n d er pr oj e kts p e zifis c h e n V er-
k e hrs ar b eits w ert e u n d Kf z- B es et z u n gs gr a d e f ol g e n d e Ei ns p ar u n g e n: 
 
 
N E ( M ust erstr e c k e) =   (( 3. 9 7 8 + 1. 9 1 8) Kf z- h/ a ( P L) – (( 2 6. 5 4 0 + 1 2. 7 3 0) Kf z-
h/ a ( V G))  6 9 % ( pri v at e R eis e z w e c k e) 1, 6 P ers./ P k w 
a n W e r kt a g e n  + ( 1. 1 5 8 Kf z- h/ a ( P L) – 7. 6 6 4 Kf z- h/ a 
( V G) )  1 0 0 % ( pri v at e R eis e z w e c k e)  2, 1 P ers./ P k w a n 
S o n n- u n d F ei e rt a g e n  + ( 3 5 8 L k w- h/ a ( P L) – 2. 5 3 7 L k w-
h/ a ( V G) )  ( 5, 1 %  3 1, 1 P ers./ R eis e b us + 2, 6 %  1 7, 5 
P ers./ Li ni e n b us)  3, 8 3 €/ P ers- h 




1. 6  R ä u mli c h e V o rt eil e ( N R) 
1. 6. 1  B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B a u v o n V e r k e h rs w e g e n ( N R 1) 
 
 
Di e a us d er I n v estiti o nst äti g k eit r es ulti er e n d e n B eitr ä g e z ur Ü b er wi n d u n g k o nj u n k-
t ur n e utr al er U nt er b es c h äfti g u n g w er d e n q u a ntifi zi ert, i n d e m di e I n v estiti o ns k ost e n 
mit ei n e m mittl er e n Ar b eits pl at zf a kt or ( M a n nj a hr e/ €) u n d w eit er e n r e gi o n al- u n d 
pr oj e kts p e zifis c h e n P ar a m et er n m ulti pli zi ert w er d e n. 
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Di e B er e c h n u n g f ol gt d er F or m el: 
 
nA Pa
8 aWpr1 0AK1N R  
 
Es b e d e ut e n: 
K  :  I n v estiti o ns k ost e n d es Pr oj e kts z u m Pr eisst a n d 1 9 9 8 ( €) 
A  :  M a n nj a hr e pr o 1 0 0 Mi o. € I n v estiti o ns k ost e n 
r  :  A nt eil d er r e gi o n al z ur e c h e n b ar e n B es c h äfti gt e n ( hi er: 0, 4) 
p a   :  R e gi o n al er Diff er e n zi er u n gsf a kt or ( hi er: R e gi o n 2 1) 
W A P   :  Alt er n ati v k ost e ns at z pr o Ar b eits pl at z u n d J a hr ( 1 3. 0 3 8, 0 0 €/ a) 
a n   :  Mittl er er A n n uit ät e nf a kt or d es Pr oj e kts 
Di e k o n kr et e B er e c h n u n g erf ol gt f ür d as g es a mt e F all b eis pi el wi e f ol gt: 
 
N R 1 ( F all b eis pi el) =   1 3, 7 5 Mi o. €  2. 3 4 7  1 0– 8   4 0 %  0, 1 7 7  
 1 3. 0 3 8, 0 0 €/ a  0, 0 4 7 3 2 




1. 6. 2  B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B et ri e b v o n V e r k e h rs w e g e n ( N R 2) 
 
 
Di e B er e c h n u n g d es a us ei n er pr oj e kt b e di n gt e n Er h ö h u n g v o n B es c h äfti g u n g a us g e-
h e n d e n N ut z e ns erf ol gt mit Hilf e r e gi o n als p e zifis c h er Ar b eitsl os e n q u ot e n u n d pr o-
j e kt b e di n gt er V er ä n d er u n g e n v o n A n bi n d u n gsi n di k at or e n. Er wir d m o n et arisi ert mit 
Hilf e ei n es W ert a ns at z es j e g es c h aff e n e m D a u er ar b eits pl at z. 
 
















Es b e d e ut e n: 
r  :  I n d e x d er R e gi o n 
p b(r)  :  r e gi o n al er  Diff er e n zi er u n gsf a kt or  
v g  :  V er gl ei c hsf all  
pl  :  Pl a nf all  
A  :  A n bi n d u n gsi n di k at or  
W A P   :  Alt er n ati v k ost e ns at z pr o Ar b eits pl at z u n d J a hr ( 1 3. 0 3 8, 0 0 €/ a) 
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Di e A n w e n d u n g d er pr oj e kt- u n d r e gi o n als p e zifis c h e n P ar a m et er f ür d as F all b eis pi el 
f ü hrt z u f ol g e n d e m Er g e b nis: 
 
 
N R 2 ( F all b eis pi el) =  1 5 1  ( 1 0 0 % – 9 9, 8 8 %) / 1 0 0 %  1 3. 0 3 8, 0 0 €/ a 




1. 6. 3  B eit r ä g e z u r F ö r d e r u n g i nt e r n ati o n al e r B e zi e h u n g e n ( N R 3) 
 
 
Di e F ör d er u n g d es i nt er n ati o n al e n V er k e hrs wir d i n N ut z e n u m g es et zt, i n d e m di e b e-
r e c h n et e n N ut z e n d er K o m p o n e nt e n d er N B 1, N B 2, N B 3 u n d N E t eil w eis e d e m i n-
t er n ati o n al e n V er k e hr z u g es pr o c h e n w er d e n. Di e B er e c h n u n g f ol gt d er F or m el: 
 
 
ip)N E3N B2N B1N B(c3N R  
 
Es b e d e ut e n: 
c  :  M a xi m al er N ut z e n a nt eil ( 1 0 %) 
p i   :  Pr oj e kts p e zifis c h er A nt eil d er V er k e hrs b el ast u n g a us i nt er n ati o n al e m  
     V er k e hr a n d er G es a mt v er k e hrs b el ast u n g 
 
D er d e m i nt er n ati o n al e n V er k e hr z u g e or d n et e N ut z e n a nt eil ist a uf m a xi m al 1 0 % 
b e gr e n zt. I m v orli e g e n d e n F all w ur d e ei n A nt eil d es i nt er n ati o n al e n V er k e hrs a m 
G es a mt v er k e hr v o n 1, 1 % er mitt elt. 
 
F ür d as F all b eis pi el er gi bt si c h d er N ut z e n N R 3 wi e f ol gt: 
 
 
N R 3 ( F all b eis pi el) =  1 0 %  ( 1 1 1. 0 4 0 + 2. 1 8 8. 6 2 0 – 3 0 4. 6 7 0 – 2. 5 8 0  
+ 1. 2 0 7. 9 8 0)  1, 1 0 % i nt. V er k e hr 




1. 7  E ntl ast u n g d e r U m w elt ( N U) 
1. 7. 1  V e r mi n d e r u n g v o n G e r ä us c h b el ast u n g e n ( N U 1) 
1. 7. 1. 1  G e r ä us c h b el ast u n g e n i n n e r o rts ( N U 1 a) 
 
 
Di e B er e c h n u n g d es N ut z e ns a us V er mi n d er u n g v o n L är m b el ast u n g e n a uf I n n er orts-
str a ß e n erf ol gt mit Hilf e v o n L är m- Mitt el u n gs p e g el n u n d u nt erst ellt e n Z a hl u n gs b e-
r eits c h aft e n f ür di e V er m ei d u n g v o n N a c htl är m ( €/ Ei n w o h n er- Gl ei c h w ert). 
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Z ur D arst ell u n g d er N ut z e n b er e c h n u n g N U 1 wir d n a c hf ol g e n d f ür di e M ust erstr e c k e 
ei n e I n n er ortsl a g e u nt erst ellt. Di e f ür di e N ut z e n b er e c h n u n g e n erf or d erli c h e n Str e-
c k e ni nf or m ati o n e n si n d i n T a b ell e 8 z us a m m e n g est ellt. 
 
 
B e s c hr ei b u n g d er B e b a u u n g s str u kt ur ü b er d e n St a dt m o d ell b a u st ei n: 
Str e c k e nl ä n g e  2, 0 3 k m  
Str a ß e n br eit e  1 0  m  
N ut z u n g s art ( A nt eil) W o h n g e bi et  6 8  %  
 Mi s c h g e bi et  3 2  %  
H ö h e n kl a s s e A n z a hl G e s c h o s s e 1  
Art d er B e b a u u n g  off e n   
A n w o h n er W o h n g e bi et  4 8  A n z a hl   
 Mi s c h g e bi et  1 2  A n z a hl   
B e s c h äfti gt e W o h n g e bi et  0  A n z a hl   
 Mi s c h g e bi et  2  A n z a hl   
A uf e nt h alt s b etr off e n e W o h n g e bi et  9 0  A n z a hl   
 Mi s c h g e bi et  3 8  A n z a hl   
T a b. 8: Str e c k e n b es c hr ei b u n g ü b er d e n St a dt m o d ell b a ust ei n ( M ust erstr e c k e) 
 
Di e B er e c h n u n g d er Mitt el u n gs p e g el u n d d er P e g el mi n d er u n g e n f ür hi nt er e G e b ä u-
d er ei h e n w er d e n mit f ol g e n d e n F or m el n d ur c h g ef ü hrt: 
 
Mitt el u n gs p e g el: 
)()()(
l g1 0 S MsNse q bQL  
Es b e d e ut e n: 
s  I n d e x  Str e c k e n  
L e q  Ä q ui v al e nt er  D a u ers c h all p e g el  
Q N  N ä c htli c h e  V er k e hrsst är k e  
D T V g es  0, 0 1 4 f ür pl a n gl ei c h e St a dt a ut o b a h n e n 
D T V g es  0, 0 1 1 f ür s o nsti g e Str a ß e n 
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b ( S M)  K o effi zi e nt z ur B er ü c ksi c hti g u n g d er Si e dl u n gsf or m ( St a dt m o d ell b a ust ei n), 
si e h e A b bil d u n g 8 3 
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
 
 
P e g el mi n d e r u n g f ü r hi nt e r e G e b ä u d e r ei h e n 
)()()( S Mnse qsn
dlLL  
Es b e d e ut e n: 
L e q  Ä q ui v al e nt er  D a u ers c h all p e g el  
L n   g e mi n d ert er P e g el f ür di e n-t e R ei h e 
dl n( S M)   P e g el mi n d er u n g, n a c h St a dt m o d ell b a ust ei n e n diff er e n zi ert,  
si e h e A b bil d u n g 8 4 
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
 
V er gl ei c h sf all    
B el a st u n g D T V 1 3. 5 0 0  Kf z/ T a g 
A nt eil N a c ht v er k e hr 1, 1 0  % 
 1 4 8, 5  Kf z/ St u n d e  ( N a c ht)  
K o effi zi e nt b 4 2, 9 d B ( A) 
Mittl u n g s p e g el  6 4, 6  d B  ( A)  
Pl a nf all   
B el a st u n g D T V 2. 9 0 0  Kf z/ T a g 
A nt eil N a c ht v er k e hr 1, 1 0  % 
 3 1, 9  Kf z/ St u n d e  ( N a c ht)  
K o effi zi e nt b 4 2, 9 d B ( A) 
Mittl u n g s p e g el  5 8, 0  d B  ( A)  
G e mi n d ert er L är m p e g el   
( 1. B a ur ei h e) 
– 6, 7  d B ( A) 
T a b. 9: L är m p e g el mi n d er u n gs b er e c h n u n g a m B eis pi el d er M ust erstr e c k e 
 
Z ur M o n et arisi er u n g d er Z a hl u n gs b er eits c h aft e n w er d e n Ei n w o h n er- Gl ei c h w ert e 
er mitt elt, di e n a c h f ol g e n d er F or m el b er e c h n et w er d e n: 
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Ei n w o h n e r- Gl ei c h w e rt e 
S M n
S MnS Msnsn
lEgLzLsE G )(,,)( )()(  
Es b e d e ut n: 
E G  Ei n w o h n er gl ei c h w ert e  
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
L z  Zi el p e g el n a c hts = 3 7 d B ( A) 
L n  S c h all p e g el  
g n  L a ut h eits g e wi c ht  =  2
( 0, 1  L n) 
E  A n z a hl d er Ei n w o h n er pr o k m 
l  L ä n g e  d es  St a dt m o d ell a bs c h nitt es  
N  I n d e x f ür di e B e b a u u n gsr ei h e 
 
 
Di e mit Hilf e d er v orst e h e n d e n F or m el er mitt elt e n V er k e hrsl är m- B etr off e n e n si n d 
f ür di e M ust erstr e c k e s o w o hl f ür d e n V er gl ei c hs- als a u c h f ür d e n Pl a nf all i n T a b ell e 
1 0 a us g e wi es e n. 
 
 
B e b a u u n g sr ei h e   1   2 3 4 5   S u m m e
L a ut h eit s g e wi c ht V G  6, 7 9  3, 1 7 2, 2 4 1, 9 5 1, 7 0  
 P L  4, 2 7  1, 9 9 1, 4 1 1, 2 3 1, 0 7  
B etr off e n a u s N ut z u n g s art W o h n g e bi et  [ Ei n w o h n er gl ei c h w ert e]    
 V G  3 2 5, 9 5  1 5 2, 0 6 1 0 4, 5 2 9 6, 6 0 8 1, 4 9  
 P L  2 0 5, 1 4  9 5, 7 1 6 7, 6 7 5 8, 9 1 5 1, 2 9  
 N ut z u n g s art Mi s c h g e bi et  [ Ei n w o h n er gl ei c h w ert e]    
 V G  8 1, 4 9  3 8, 0 1 2 6, 8 8 2 3, 4 0 2 0, 3 8  
 P L  5 1, 2 8  2 3, 9 3 1 6, 9 2 1 4, 7 3 1 2, 8 2  
S u m m e V G  4 0 7, 4 4  1 9 0, 0 7 1 3 1, 4 0 1 2 0, 0 0 1 0 1, 8 7  9 5 0, 7 8
 P L  2 5 6, 4 2  1 1 9, 6 4 8 4, 5 9 7 3, 6 4 6 4, 1 1  5 9 8, 4 0
Diff er e n z               – 3 5 2, 3 8
T a b. 1 0: D ur c h V er k e hrsl är m B etr off e n e  a m B eis pi el d er M ust erstr e c k e 
Di e a us d e n B er e c h n u n g e n r es ulti er e n d e n K ost e n ei ns p ar u n g e n d ur c h V er m ei d u n g 
v o n L är m b el ast u n g e n a uf I n n er ortsstr a ß e n er g e b e n si c h f ür di e M ust erstr e c k e wi e 
f ol gt: 
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s
Ls WE GaN U )(1  
Es b e d e ut e n: 
E G  Ei n w o h n er gl ei c h w ert e  
W L   Z a hl u n gs b er eits c h aft „ N a c htl är m “ ( 5 4, 7 1 €/ Ei n w o h n er gl ei c h w ert) 
 
N U 1 a ( M ust erstr e c k e) =  –  3 5 2, 3 8 E G  5 4, 7 1 €/ E G u n d J a hr 




1. 7. 1. 2  G e r ä us c h b el ast u n g e n a u ß e r o rts ( N U 1 b) 
 
 
Di e Er mittl u n g d er mit V er ä n d er u n g e n d er G er ä us c h b el ast u n g a u ß er orts v er b u n d e-
n e n K ost e n erf ol gt d ur c h di e V er k n ü pf u n g d er z ur L är m mi n d er u n g n ot w e n di g e n fi k-
ti v e n K ost e n. 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d er F or m el: 
 









snA OLA Ose q
 
Es b e d e ut e n: 
L e q  Ä q ui v al e nt er  D a u ers c h all p e g el  
L z A O   Zi el p e g el a u ß er orts = 6 2 d B ( A) 
A OL
W   K ost e n f ür L är ms c h ut z, i n A b h ä n gi g k eit d er L är m diff er e n z  
L e q  – L z [ €/ k m] (s. T eil III B, A b bil d u n g 8 7) 
l   L ä n g e d es Str a ß e n a bs c h nitt es 
a n   A n n uit ät e nf a kt or f ür L är ms c h ut z w ä n d e ( = 0, 0 3 8 8 7) 
Q   V er k e hrs m e n g e i m T a g es v er k e hr 
G V/ D T V  G üt er v er k e hrs a nt eil a m G es a mtt a g es v er k e hr 
Di e B er e c h n u n g d er K ost e n ei ns p ar u n g e n d ur c h Mi n d er u n g d er A u ß er orts- S c h all-
p e g el ist i n d er T a b ell e 1 1 ( V er k e hrs- u n d L är m w ert e) wi e d er g e g e b e n. Di e V er k n ü p-
f u n g d er W ert e mit v or g e g e b e n e n K ost e ns ät z e n z ei gt di e n a c hf ol g e n d e B er e c h n u n g. 
T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 0 0 
 
  V G  P L  
V er k e hr s m e n g e D T V [ Kf z/ T a g]  1 1. 6 1 0 1. 9 3 8 
B e m e s s u n g s v er k e hr s m e n g e  [ Kf z/ h]   6 9 7   1 1 6  
S c h all p e g el i n 1 0 0 m A b st a n d  d B ( A) 6 3, 5 5 5, 6 
Zi el s c h all p e g el  d B  ( A)   6 2, 0  
S c h all mi n d er u n g d B ( A) – 1, 5 0 
T a b. 1 1: B e m ess u n g d er M ust erstr e c k e ( a u ß er orts)  
 
N U 1 b ( M ust erstr e c k e) =  – 2 0 3 0 m × 6 1 0, 0 0 €/lf d. m S c h alls c h ut z w all × 0, 0 3 8 8 7  




1. 7. 2  V e r mi n d e r u n g v o n A b g as b el ast u n g e n ( N U 2) 
1. 7. 2. 1  B e w e rt u n g gl o b al e r E missi o n e n ( N U 2 a) 
 
 
Z ur B er e c h n u n g d es v o n S c h a dst off mi n d er u n g e n a us g e h e n d e n N ut z e n w er d e n z u-
n ä c hst mit Hilf e k o m pl e x er B etri e bssi m ul ati o n e n di e diff er e n zi ert e n S c h a dst off a us-
st ö ß e i m Pl a n- u n d i m V er gl ei c hsf all er mitt elt. A ns c hli e ß e n d w er d e n di e bil a n zi ert e n 
S c h a dst off e missi o n e n u n d -i m missi o n e n d ur c h M ulti pli k ati o n mit s p e zifi zi ert e n K os-
t e n a ns ät z e n i n N ut z e n u m g es et zt. 
 
D er z ur Er mittl u n g d es N ut z e ns d ur c h ei n g es p art e gl o b al e E missi o n e n d ur c h g ef ü hrt e 
B er e c h u n gs a bl a uf f ol gt f ol g e n d er F or m el: 
 
)( ,,,,,,,, vsj klt yavslvst ykft yjf elTQE  
)( ,,,,, jit yjft yifx t o xEEN O  
)(
,,, t yist yjfxf
WEN OS  
plv g SSaN U 2  
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Es bedeuten: 
E Emission [t/a] 
Q Verkehrsstärke [Kfz/h] 
T Zeit mit gleich bleibendem Verkehrsablauf [h/a] 
e Emissionsfaktor [g/km] 
f Vergleichs-/Planfall 
j Schadstoffart 
l Länge [km] 
NOxE NOx-Äquivalenzmenge [t NOx-E] 
tox Toxizitätsfaktor 
Ws  Wertansatz: 365,00 €/t NOx-E 
a Streckenabschnitt, auf dem alle Parameter unverändert bleiben 
S Schadenswert [€/a] 




vs Verkehrssituation (frei, teilgebunden, gebunden) 
ty Streckentyp 
 
Die durch Anwendung der Formel und der spezifischen Parameter für die Muster-
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Fahrzeugart CO CH NOx  SO2  CO2  Benzol Ruß B(a)P Staub 
 [g/a] [g/a] [g/a] [g/a] [g/a] [g/a] [g/a] [g/a] [g/a] 
Vergleichsfall 
    
Pkw (Otto) 14,134 1,127 0,867 0,048 1.683,713 0,047 0,000 0,000002 0,000
Pkw (Diesel) 0,600 0,102 0,487 0,006 259,217 0,003 0,026 0,000003 0,044
leichter Lkw 0,061 0,009 0,048 0,001 34,676 0,000 0,002 0,000000 0,003
schwerer Lkw 0,086 0,139 0,239 0,002 96,789 0,003 0,003 0,000004 0,007
Lkw mit Anhänger 0,053 0,071 0,235 0,002 86,677 0,001 0,002 0,000002 0,005
Sattelzüge 0,028 0,040 0,187 0,002 65,813 0,001 0,000 0,000001 0,003
Reisebusse 0,010 0,014 0,048 0,000 13,745 0,000 0,000 0,000000 0,001
Linienbusse 0,043 0,027 0,136 0,001 36,183 0,001 0,001 0,000001 0,002
Summe 15,015 1,528 2,247 0,063 2.276,812 0,056 0,035 0,000014 0,065
Planfall         
Pkw (Otto) 2,527 0,211 0,180 0,009 309,428 0,009 0,000 0,000000 0,000
Pkw (Diesel) 0,109 0,019 0,096 0,001 51,884 0,000 0,005 0,000001 0,009
leichter Lkw 0,008 0,001 0,007 0,000 5,158 0,000 0,000 0,000000 0,000
schwerer Lkw 0,011 0,017 0,032 0,000 13,287 0,000 0,000 0,000000 0,001
Lkw mit Anhänger 0,007 0,009 0,033 0,000 12,573 0,000 0,000 0,000000 0,001
Sattelzüge 0,004 0,005 0,026 0,000 9,635 0,000 0,000 0,000000 0,000
Reisebusse 0,001 0,002 0,007 0,000 1,907 0,000 0,000 0,000000 0,000
Linienbusse 0,006 0,004 0,020 0,000 5,352 0,000 0,000 0,000000 0,000
Summe 2,673 0,268 0,402 0,011 409,224 0,010 0,006 0,000002 0,011
Differenz -12,342 -1,261 -1,846 -0,052 -1.867,588 -0,046 -0,028 -0,000012 -0,053
Tab. 12: Schadstoffemission pro Jahr am Beispiel der Musterstrecke 
 
Der aus der Veränderung der globalen Emissionen resultierende monetäre Nutzen 
ergibt sich für die Musterstrecke wie folgt: 
 
NU2a  Musterstrecke) = (– 12,3 t CO/a × 0,003 t NOx-E + 
– 1,26 t CH/a × 1,500 t NOx-E + 
– 1,84 t NOx/a × 1,000 t NOx-E + 
– 0,05 t SO2/a × 1,000 t NOx-E + 
– 0,05 t Staub/a × 0,429 t NOx-E) × 365,00 €/t  




1.7.2.2  Bewertung innerörtlicher NOX-Immissionen (NU2b) 
 
 
Der aus der Senkung der innerörtlichen NOx-Immissionen resultierende Nutzen 
(NU2b) wird wiederum auf der Grundlage von Schadstoffberechnungen für den 
Plan- und den Vergleichsfall und Verknüpfung mit Kostenansätzen unter Berück-
sichtigung von Schadstoff-Einwohner-Gleichwerten ermittelt. In die Berechnung 
wird zusätzlich die Emissionsvorbelastung einbezogen, die wiederum in beiden Fäl-
len gleich sein wird. 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
 3 0 3 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d e n F or m el n:  
)( ,,,,, vskjvsvskfjf eTQE D  
S MjfS MjfS Mjf cz usc v orc g es ,,,,,,  
u
E D
ccz us S MS Mjf ˆ,,  
)( ,,,, lL ABc g esS E G S MfS Mjfjf  
jfif S E GWS ,  
plv g SSbN U 2  
Es b e d e ut e n: 
E D  E missi o ns di c ht e j e A bs c h nitt i n n er orts [ m g/ m  s]  
Q  V er k e hrsst är k e  [ Kf z/ h]  
T  Z eit mit gl ei c h bl ei b e n d e m V er k e hrs a bl a uf [ h/ a] 
e  E missi o nsf a kt or  [ g/ k m]  
l  L ä n g e  [ k m]  
c g es  I m missi o ns g es a mt b el ast u n g  [ μ g/ m 3 ] 
c v or   I m missi o ns v or b el ast u n g [ μ g/ m 3 ] 
c z us  I m missi o ns z us at z b el ast u n g  [ μ g/ m 3 ] 
S E G  S c h a dst off- Ei n w o h n er- Gl ei c h w ert  
ĉ S M    n or mi ert e K o n z e ntr ati o n f ür di e St a dt m o d ell b a ust ei n e 
u  d ur c hs c h nittli c h e Wi n d g es c h wi n di g k eit j e B u n d esl a n d 
B  l ä n g e n b e z o g e n e W o h n b e v öl k er u n g j e St a dt m o d ell b a ust ei n [ E/ k m] 
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
L A   L ä n g e n a nt eil St a dt m o d ell b a ust ei n 
W i  W ert a ns at z = 3, 3 7 €/( S E G  a) 
i  S c h a dst off art  
S f  S c h a d e ns w ert i m Pl a n- b z w. i m V er gl ei c hsf all [ €/ a] 
f  Pl a n-/ V er gl ei c hsf all  
j  S c h a dst off  
k  E mitt e nt e n art  
vs  V er k e hrssit u ati o n  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 0 4 
Di e a us d e n B er e c h n u n g e n f ür di e M ust erstr e c k e r es ulti er e n d e n I m missi o ns w ert e, 
A n z a hl B etr off e n er ( Ei n w o h n er- Gl ei c h w ert e) u n d d er si c h hi er a us er g e b e n d e S c h a-
d e ns w ert si n d i n T a b ell e 1 3 a us g e wi es e n. 
 
  V G  P L  
I m mi s si o n s z u s at z b el a st u n g   [ μ g/ m3 ]  9, 0 7  1, 6 2  
B etr off e n e B e v öl k er u n g [ Ei n w o h n er] 1 2 3 
S c h a d st off- Ei n w o h n er- Gl ei c h w ert e  [ S E G]   1 1 1 7, 3 6   1 9 9, 6 3  
K o st e n s at z  [ €/ S E G]  3, 3 7  
S c h a d e n s w ert  [ €/ a]  3. 7 7 0, 5 8  6 7 3, 6 6  
T a b. 1 3: I n n er örtli c h e N Ox -I m missi o n e n a m B eis pi el d er M ust erstr e c k e 
 
D er i nf ol g e d er S e n k u n g v o n i n n er örtli c h e n N O x -I m missi o n e n r es ulti er e n d e N ut z e n 
f ür di e M ust erstr e c k e er gi bt si c h wi e f ol gt: 
 
N U 2 b ( M ust erstr e c k e) =  ( 1 9 9, 6 3 S E G – 1. 1 1 7, 3 6 S E G)  3, 3 7 €/ S E G u n d J a hr  




1. 7. 2. 3  B e w e rt u n g k a r zi n o g e n e r S c h a dst off e ( N U 2 c) 
 
 
Di e Er mittl u n g d er K ost e n ei ns p ar u n g e n d ur c h S e n k u n g k ar zi n o g e n er S c h a dst off e 
( N U 2 c) f ol gt i m Pri n zi p d e m b er eits b ei d er N ut z e n k o m p o n e nt e N U 2 b v or g est ellt e n 
B er e c h n u n gs a bl a uf.  
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d e n F or m el n: 
)( ,,,,, vskjvsvskfjf eTQE D  
S MjfS MjfS Mjf cz usc v orc g es ,,,,,,  
u
E D
ccz us S MS Mjf ˆ,,  
)( ,,, lL ABurc g esWS S MfjS Mjfif  
plv g SScN U 2  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
 3 0 5 
Es b e d e ut e n: 
E D  E missi o ns di c ht e j e A bs c h nitt i n n er orts [ m g/ m  s] 
Q  V er k e hrsst är k e  [ Kf z/ h]  
T  Z eit mit gl ei c h bl ei b e n d e m V er k e hrs a bl a uf [ h/ a] 
e  E missi o nsf a kt or j e A b g as art u n d V er k e hrs z ust a n d  
l  L ä n g e  [ k m]  
c g es  I m mi ssi o ns g es a mt b el ast u n g  [ μ g/ m³] 
c v or   I m mi ssi o ns v or b el ast u n g [ μ g/ m³] 
c z us  I m mi ssi o ns z us at z b el ast u n g  [ g/ m³]  
ĉ S M   n or mi ert e K o n z e ntr ati o n f ür di e St a dt m o d ell b a ust ei n e 
u  d ur c hs c h nittli c h e Wi n d g es c h wi n di g k eit j e B u n d esl a n d 
ur  ‚ u nit ris k‘ A bs c h ät z u n gsf a kt or f ür d as Kr e bsrisi k o 
 Di es elr u ß   7   1 0 - 5 [ 1/(μ g/ m³)] 
 B( a) P   7   1 0 - 2 [ 1/(μ g/ m³)] 
 B e n z ol   9   1 0 - 6 [ 1/(μ g/ m³)] 
B  l ä n g e n b e z o g e n e W o h n b e v öl k er u n g j e St a dt m o d ell b a ust ei n [ E/ k m] 
S M  St a dt m o d ell b a ust ei n  
L A   L ä n g e n a nt eil St a dt m o d ell b a ust ei n 
W i  W ert a ns at z = 0, 7 9 Mi o. €/ T o d esf all 
i  S c h a dst off art  
S f  S c h a d e ns w ert i m Pl a n- b z w. i m V er gl ei c hsf all [ €/ a] 
f  Pl a n-/ V er gl ei c hsf all  
j  S c h a dst off  
k  E mitt e nt e n art  
vs  V er k e hrssit u ati o n  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
 
Di e f ür di e M ust erstr e c k e b er e c h n et e n F a kt or e n, W ert e u n d K ost e n si n d i n d er T a-
b ell e 1 4 z us a m m e n g est ellt. Di e a us d e n B er e c h n u n g e n r es ulti er e n d e K ost e n ei ns p a-
r u n g er gi bt si c h a us d er Diff er e n z d er T o d esf allrisi k e n i m Pl a n- u n d i m V er gl ei c hs-
f all, di e mit ei n er mittl er e n K ost e nr at e v o n 0, 7 9 Mi o. €/ T o d esf all m ulti pli zi ert wir d. 
 
T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 0 6 
  V G  P L  
B etr off e n e B e v öl k er u n g [ Ei n w o h n er] 1 2 3 
„ u nit ri s k“- A b s c h ät z u n g sf a kt or e n    
Di e s elr u ß  [ 1/( μ g/ m³)]  0, 0 0 0 0 7  
B( a) P  [ 1/( μ g/ m³)]  0, 0 7  
B e n z ol  [ 1/( μ g/ m³)]  0, 0 0 0 0 0 9  
I m mi s si o n s z u s at z b el a st u n g   [ μ g/ m3 ] 0, 0 0 0 0 0 0 0 9 6  0, 0 0 0 0 0 0 6 1 6  
T o d e sf äll e  [ T o d e sf äll e/ a]  0, 0 0 0 0 3 7 3 9 6  0, 0 0 0 0 0 5 8 4 9  
K o st e n s at z  [ €  Mi o./ T o d e sf all]  0, 7 9  
S c h a d e n s w ert  [ €/ a]  2 9, 5 4  4, 6 2  
T a b. 1 4: I n n er örtli c h e N Ox -I m missi o n e n a m B eis pi el d er M ust erstr e c k e 
N U 2 c ( M ust erstr e c k e) =  ( 5, 8 4 9  1 0- 6 T o d esf äll e/ a – 3 7, 3 9 6  1 0- 6 T o d esf äll e/ a)  
× 0, 7 9 Mi o. €/ T o d esf all u n d J a hr  




1. 7. 2. 4  B e w e rt u n g v o n T r ei b h a us g as e n ( N U 2 d) 
 
 
Di e Er mittl u n g d er pr oj e kt b e di n gt e n V er ä n d er u n g e n b ei m A usst o ß v o n Tr ei b h a us g a-
s e n ( C O 2 ) wir d d ur c h V er k n ü pf u n g d er C O2 - E missi o n e n mit ei n e m K ost e ns at z v o n 
2 0 5 € j e T o n n e C O 2  b er e c h n et. 
 
Di e C O 2 - A usst ö ß e w er d e n a us d e n Er g e b niss e n ü b er n o m m e n, di e i m R a h m e n d er 
B e w ert u n g d er gl o b al e n E missi o n e n d ur c h g ef ü hrt w or d e n si n d. 
 
D er f or m al e A bl a uf d er B er e c h n u n g u n d d as f ür di e M ust erstr e c k e er mitt elt e Er g e b-
nis si n d n a c hf ol g e n d wi e d er g e g e b e n: 
 
Di e B er e c h n u n g f ol gt d e n F or m el n: 
)( ,,,,, vskjvsvskfjf elTQE  
jfif EWs ,  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
 3 0 7 
plv g SSdN U 2  
Es b e d e ut e n: 
E  E missi o n j e A bs c h nitt [t/ a] 
Q  V er k e hrsst är k e  [ Kf z/ h]  
T  Z eit mit gl ei c h bl ei b e n d e m V er k e hrs a bl a uf [ h/ a] 
e  E missi o nsf a kt or j e A b g as art u n d V er k e hrs z ust a n d  
l  L ä n g e  [ k m]  
W i  W ert a ns at z = 2 0 5, 0 0 €/t C O2  
i  S c h a dst off art  
S f  S c h a d e ns w ert i m Pl a n- b z w. i m V er gl ei c hsf all [ €/ a] 
f  Pl a n-/ V er gl ei c hsf all  
j  S c h a dst off  
k  E mitt e nt e n art  
vs  V er k e hrssit u ati o n  
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
 
N U 2 d ( M ust erstr e c k e) =  (0, 4 0 9 t C O 2 / a – 2, 2 7 6 t C O2 / a) × 2 0 5, 0 0 €/t C O2  
 =  – 3 8 1, 9 5 €/ a 
1. 7. 3  V e r mi n d e r u n g i n n e r ö rtli c h e r T r e n n wi r k u n g e n ( N U 3) 
 
 
Di e pr oj e kt b e di n gt e R e d u kti o n v o n Tr e n n wir k u n g e n a uf I n n er ortsstr a ß e n wir d m o-
n et arisi ert, i n d e m W art e n z eit e n v o n F u ß g ä n g er n i m Pl a n- u n d V er gl ei c hsf all er mit-
t elt u n d mit K ost e n f ür W art e z eit e n v er k n ü pft w er d e n. 
 
Di e z ur Er mittl u n g d er Tr e n n wir k u n g e n N U 3 e nt wi c k elt e n F or m el n s o wi e d as Er-
g e b nis f ür di e M ust erstr e c k e si n d n a c hf ol g e n d wi e d er g e g e b e n: 
 
W a rt e z eit e n 
s h T
sh Ts At wÜW T )(),(  
K ost e n d e r W a rt e z eit e n 
TW KW TK  
T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 0 8 
N ut z e n a us T r e n n wi r k u n g 
plWv gW
KKN U 3  
Es b e d e ut e n: 
Ü  A n z a hl Str a ß e n q u er u n g e n pr o A uf e nt h alts b etr off e n er u n d T a g ( = 3, 0) 
s  I n d e x  Str e c k e n a bs c h nitt  
h T  I n d e x V er k e hrsst u n d e n, w ä hr e n d d er Tr e n n wir k u n g e n b er e c h n et w er d e n  
[ 7 bis 1 9 U hr] 
t w  F u ß g ä n g er w art e z eit z ur Q u er u n g d er Str a ß e [ h] 
W T  S u m m e W art e z eit e n a uf I O- Wir k u n gsstr e c k e n [ h/ a] 
A  A uf e nt h alts b etr off e n e  
K W   K ost e n W art e z eit [ €/ a] 
K T   K ost e n pr o P ers o n e nst u n d e ( 5, 4 7 €/ h) 
v g  V er gl ei c hsf all  
pl  Pl a nf all  
 
N U 3 ( M ust erstr e c k e) =  ( 0 s e c/ a / 3. 6 0 0 s e c/ h – 3. 9 6 1, 2 9 s e c/ a / 3. 6 0 0 s e c/ h ) × 
1 2 8, 0 A uf e nt h alts b etr off e n e × 5, 4 7 €/ h  
 =   – 7 7 0, 5 4 €/ a 
 
1. 8  Wi r k u n g e n d es i n d u zi e rt e n V e r k e h rs ( NI) 
 
 
Di e a us d er pr oj e kt b e di n gt e n V er k e hrsi n d u kti o n r es ulti er e n d e n K ost e n w er d e n d ur c h 
M ulti pli k ati o n d er F a hr z eit diff er e n z z wis c h e n Pl a nf all u n d V er gl ei c hsf all mit mittl e-
r e n K ost e n a ns ät z e n j e F a hr z e u gst u n d e b er e c h n et. 
 
D er f or m al e B er e c h n u n gs g a n g u n d d as Er g e b nis si n d n a c hf ol g e n d wi e d er g e g e b e n: 
 
)()( F GF G KIF TNI  
Es b e d e ut e n: 
F G  I n d e x  F a hr z e u g gr u p p e  
F T  F a hr z eit diff er e n z Pl a nf all z u V er gl ei c hsf all 
KI  K ost e n d es I n d u zi ert e n V er k e hrs j e F a hr z e u gst u n d e  
(s. T eil III B, A b bil d u n g 9 8) 
 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e 
 3 0 9 
NI ( M ust erstr e c k e) =  ( 4 6. 9 3 4 – 7. 0 5 4) P k w- h/ a  ( – 1, 7 4 9) €/ P k w- h/ a  
+ ( 2. 5 3 7 – 3 5 8) L k w- h/ a  ( – 1, 5 9 6) €/ L k w- h/ a  




1. 9  B e r e c h n u n g d es N ut z e n- K ost e n- V e r h ält niss es ( N K V) 
 
 
Di e i n d e n v or a n g e g a n g e n e n K a pit el n i m Ei n z el n e n b es c hri e b e n e n N ut z e n k o m p o-
n e nt e n f ü hr e n d ur c h Z us a m m e nf ass u n g d er Er g e b niss e f ür all e Wir k u n gsstr e c k e n z u 
ei n er j ä hrli c h e n N ut z e ns u m m e. Di e p er Pr o gr a m m er mitt elt e n j ä hrli c h e n N ut z e n d es 
F all b eis pi els si n d i n T a b ell e 1 5 wi e d er g e g e b e n. Hi er n a c h er wirts c h aft et d as fi kti v e 
Pr oj e kt j ä hrli c h ei n e n G es a mt n ut z e n v o n r u n d 3, 1 Mi o. €. U m f ür d as F all b eis pi el 
a u c h d as N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis ( N K V) b er e c h n e n z u k ö n n e n, si n d a u c h di e mit 
d er R e alisi er u n g d es Pr oj e kt es v er b u n d e n e n K ost e n z u er mitt el n. I n T a b ell e 1 6 si n d 
di e g es c h ät zt e n Erst ell u n gs k ost e n i n d er Diff er e n zi er u n g n a c h d e n A K S- H a u pt gr u p-
p e n a uf g ef ü hrt. D ur c h V er k n ü pf u n g mit s p e zifis c h e n A n n uit ät e nf a kt or e n er gi bt si c h 
ei n e j ä hrli c h e K ost e ns u m m e v o n r u n d 0, 5 6 Mi o. €. 
 
Di e G e g e n ü b erst ell u n g d es N ut z e ns u n d d er K ost e n f ü hrt z u ei n e m N K V v o n r u n d 
5, 5, w o mit ei n e Wirts c h aftli c h k eit d es Pr oj e kt es n a c h g e wi es e n w är e. 
 
 
J ä hrli c h er N ut z e n j e Ei n z el k o m p o n e nt e [ T s d. €/ a ] 
N R 1   B e s c h äfti g u n g s eff e kt e w ä hr e n d d er B a u z eit  1 4, 0 9 6  
N R 2 a  B e s c h äfti g u n g s eff e kt e a u s B etri e b d e s V er k e hr s w e g e s 2, 3 6 2  
N R 2 b  Hi nt erl a n d a n bi n d u n g  0, 0 0 0  
N R 4   F ör d er u n g i nt er n ati o n al er B e zi e h u n g e n  3, 5 2 0  
N B 1   F a hr z e u g v or h alt e k o st e n  1 1 1, 0 3 7  
N B 2 a  B etri e b sf ü hr u n g s k o st e n ( P er s o n al)  2. 1 8 8, 6 1 6  
N B 2 b  B etri e b sf ü hr u n g s k o st e n ( B etri e b) – 3 0 4, 6 6 8  
N B 3   V erl a g er u n g z wi s c h e n d e n V er k e hr str ä g er n  – 0, 3 1 0  
N W 1   Er n e u er u n g s k o st e n  0, 0 0 0  
N W 2   I n st a n d h alt u n g s k o st e n – 4 2, 8 0 0  
N S  V er k e hr s si c h er h eit  3 9 8, 7 2 7   
N E  V er b e s s er u n g d er Err ei c h b ar k eit  1. 2 0 7, 9 7 8  
N U 1 a  V er mi n d er u n g G er ä u s c h b el a st u n g (i n n er ort s) 1 9, 2 7 7  
N U 1 b  V er mi n d er u n g G er ä u s c h b el a st u n g ( a u ß er ort s)  – 7 4, 4 0 8  
N U 2 a  gl o b al e E mi s si o n e n 0, 0 1 2  
N U 2 b  i n n er örtli c h e  N O x -I m mi s si o n e n  1, 5 3 8   
N U 2 c  k a n z er o g e n e S c h a d st off e  0, 0 1 2  
N U 2 d  Tr ei b h a u s g a s e  4 5, 1 1 9  
N U 3   Tr e n n wir k u n g e n  0, 7 7 2  
T eil I V B: F all b eis pi el e Str a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 1 0 
J ä hrli c h er N ut z e n j e Ei n z el k o m p o n e nt e [ T s d. €/ a ] 




R e gi o n al e Eff e kt e           
 
1 9, 9 7 8 
N B  Tr a n s p ort k o st e n             1. 9 9 4, 6 7 5 
N W  Er h alt u n g s k o st e n            – 4 2, 8 0 0 
N S  V er k e hr s si c h er h eit          3 9 8, 7 2 7 
N E  V er b e s s er u n g  Err ei c h b ar k eit  1. 2 0 7, 9 7 8  
N U  U m w elt eff e kt e              – 7, 6 7 8 
NI  I n d u zi ert er V er k e hr         – 4 6 1, 5 5 0 
S u m m e j ä hrli c h er N ut z e n 3. 1 0 9, 3 3 0 
T a b. 1 5: Z us a m m e nst ell u n g d er Ei n z el n ut z e n d es F all b eis pi els   
 
 
L ei st u n g s gr u p p e 
n a c h A K S 
K o st e n 
o h n e M W St  
A b s c hr ei b u n g s-
z eitr a u m 
A n n uit ät e nf a kt or  K o st e n pr o J a hr 
 [ Mi o.  €]  [ a]   [ –]   [ €/ a]  
Gr u n d er w er b  0, 7 9   0, 0 3 0 0 0  2 3. 7 0 0, 0 0  
Er d- u n d Gr u n d b a u  2, 5 6 9 0 0, 0 3 2 2 6 8 2. 5 8 5, 6 0 
O b er b a u  1, 8 5  2 5  0, 0 5 7 4 3  1 0 6. 2 4 5, 5 0  
I n g.- B a u w er k e  5, 5 1   5 0   0, 0 3 8 8 7  2 1 4. 1 7 3, 7 0  
S o n sti g e s  1, 1 5  1 0  0, 1 1 7 2 3  1 3 4. 8 1 4, 5 0  
G e s a mt k o st e n  1 1, 8 6     0, 0 4 7 3 2  5 6 1. 5 1 9, 3 0  
T a b. 1 6: Z us a m m e nst ell u n g d er A K S- K ost e n (fi kti v e A n n a h m e n) d es F all b eis pi els  
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2 Umweltrisikoeinschätzung (URE) 
 
 
Ergebnisse und Erläuterungen der im Rahmen der Projektbewertungen zum BVWP 
2003 durchgeführten Umweltrisiko- und FFH-Verträglichkeitseinschätzungen wer-
den für den Verkehrszweig Straße nachfolgend am Beispiel der B 1 Neubau der 
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3 Raumwirksamkeitsanalyse (RWA) 
 
 
Ergebnisse, Begründungen und Bewertungsgrundlagen der Raumwirksamkeitsanaly-
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Im Folgenden werden die erforderlichen Rechengänge zur Bestimmung der Nutzen- 
und Kostenkomponenten der Nutzen-Kosten-Analyse anhand eines fiktiven Fallbei-
spiels demonstriert. 
 
Zur Darstellung der Ergebnisse der Umweltrisikoeinschätzung und der Raumwirk-
samkeitsanalyse werden jeweils Beispiele aus dem aktuellen BVWP 2003 herange-
zogen. Die Fallbeispiele dienen zur Illustration der Ergebnisermittlung und wurden 





1.1  Beschreibung und Grundlagen 
 
 
Geplant ist die Vertiefung der Fahrrinne eines staugeregelten Flusses, um eine höhe-
re Auslastung der Schiffe und die Zulassung größerer Fahrzeuge zu ermöglichen. 
Die Investitionskosten des Vertiefungsprojekts entlang 100 km des staugeregelten 
Flusses betragen 25 Mio. €.  
 
Die Betriebssimulation führt im Jahr 2015 zu einer Verkehrsbelastung von 4,0 Mio. t 
auf der 100 km langen Projektstrecke:  
 
Verkehrsmenge in der Hauptverkehrsrichtung zu Tal VH = 3,0 Mio. t 
Verkehrsmenge in der Nebenverkehrsrichtung zu Berg VN = 1,0 Mio. t 
 
Sämtliche den Streckenabschnitt passierenden Verkehre werden von dem geplanten 
Projekt begünstigt.  
 
Die Transportkostenersparnisse der Binnenschifffahrt wurden im Rahmen der Be-
wertungsrechnungen zum BVWP 2003 anhand EDV-gestützter komplexer Betriebs- 
und Kostensimulationen relationsspezifisch berechnet. Für das Fallbeispiel, in dem 
die Rechnungsschritte für den Leser nachvollziehbar sein sollen, müssen daher ge-
eignete Vereinfachungen vorgenommen werden. So wird hier auf eine relationsspe-
zifische Betrachtung verzichtet und mit Durchschnittswerten für die Summe der 
durch das Projekt betroffenen Transportbeziehungen gerechnet.  
 
Die durchschnittliche Transportweite beträgt 400 km; dabei müssen 10 Schleusen 
und folgende Wasserstraßenarten passiert werden:  
 
Fluss = 50 % 
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Staugeregelter Fluss = 40 % 
Kanal = 10 % 
 
Es wird angenommen, dass die Flottenstrukturprognose 2015 für das Beispielprojekt 
zu einer durchschnittlichen Tragfähigkeit von 1.573 TT führt. Bedingt durch die Ver-
tiefung wird eine Erhöhung des Anteils der Einzelfahrer und Schubleichter mit Trag-
fähigkeiten von mehr als 2.000 TT an der Gesamtflotte um 6 Prozentpunkte erwartet. 
Die Durchschnittsgröße aller Schiffseinheiten steigt hierdurch auf 1.662 TT, d.h. um 
knapp 6 % gegenüber dem Vergleichsfall ( vgl. Arbeitstabelle 1). 
 
Größenklasse TT (1) (2) (3) (4) (5) 
EF 0 – 400 275 0,01 0,01 3 3 
EF 401  – 650 528 0,02 0,02 11 11 
EF  651 – 900 768 0,10 0,08 77 61 
EF 901 – 1.000 957 0,07 0,06 67 57 
EF 1.001 – 1.500 1.218 0,29 0,26 353 317 
EF 1.501 – 2.000 1.719 0,20 0,20 344 344 
EF 2.001 – 2.500 2.244 0,18 0,20 404 449 
EF 2.501 – 3.000 2.725 0,03 0,05 82 136 
EF  > 3.000 3.153 0,00 0,00 0 0 
SL 0 – 650 415 0,00 0,00 0 0 
SL 651 – 1.000 929 0,00 0,00 0 0 
SL 1.001 – 1.500 1.294 0,00 0,00 0 0 
SL 1.501 – 2.000 1.669 0,02 0,02 33 33 
SL 2.001 – 2.500 2.322 0,05 0,06 116 139 
SL  > 2.500 2.781 0,03 0,04 83 111 
Summe bzw. Durchschnitt  1,00 1,00 1.573 1.662 
(1)  Durchschnittliche Tragfähigkeit in den Größenklassen [TT] 
(2)  Flottenstrukturanteile Vergleichsfall 
(3)  Flottenstrukturanteile Planfall 
(4)  Größe des beladenen Durchschnittsschiffes Vergleichsfall [(1) * (2)] [TT] 
(5)  Größe des beladenen Durchschnittsschiffes Planfall [(1) * (3)] [TT] 
Arbeitstabelle 1: Flottenstruktur und Tragfähigkeit des Durchschnittsschiffes 
 
Zur Bestimmung der Beladung der Fahrzeuge sind jeweils größenklassenspezifisch 
die Tragfähigkeiten mit den wasserstandsbedingten Auslastungsgraden sowie den 
Bereederungsfaktoren zu multiplizieren. Zur Berechnung der wasserstandsbedingten 
Auslastungsgrade wird hierbei eine Vertiefung der Fahrrinne von 2,8 m im Ver-
gleichsfall auf 3,0 m im Planfall unterstellt. Vereinfachend wird dabei angenommen, 
dass die Abladeverhältnisse auf der Projektstrecke die maximale Abladung auf der 
gesamten Transportrelation bestimmen.  
T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 2 4 
 
Gr ö ß e n kl ass e  T T   ( 1)  ( 2)  ( 3)  ( 4)  ( 5)  ( 6)  ( 7)  ( 8)  
E F  0  –  4 0 0   2 7 5  2, 0 0  0, 5 0  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 0   2 4 8   2 4 8  
E F  4 0 1   –  6 5 0   5 2 8  2, 1 7  0, 6 0  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 0   4 7 5   4 7 5  
E F   6 5 1  –  9 0 0   7 6 8  2, 2 8  0, 6 0  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 0   6 9 1   6 9 1  
E F  9 0 1  –  1. 0 0 0   9 5 7  2, 4 4  0, 6 0  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 0   8 6 1   8 6 1  
E F  1. 0 0 1  –  1. 5 0 0   1. 2 1 8  2, 5 7  0, 6 0  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 5  1. 1 5 7  1. 1 5 7  
E F  1. 5 0 1  –  2. 0 0 0   1. 7 1 9  2, 8 0  0, 6 5  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 5  1. 6 3 3  1. 6 3 3  
E F  2. 0 0 1  –  2. 5 0 0   2. 2 4 4   3, 0 5   0, 7 5  0, 8 9 0, 9 8  0, 9 8  1. 9 5 7 2. 1 5 5 
E F  2. 5 0 1  –  3. 0 0 0   2. 7 2 5  3, 2 7  0, 7 5  0, 8 1   0, 8 9   0, 9 8  2. 1 6 3  2. 3 7 7  
E F   >  3. 0 0 0   3. 1 5 3  3, 5 7  0, 7 5  0, 7 3   0, 8 0   0, 9 8  2. 2 5 6  2. 4 7 2  
S L  0  –  6 5 0   4 1 5  2, 0 7  0, 4 0  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 5   3 9 4   3 9 4  
S L  6 5 1  –  1. 0 0 0   9 2 9  2, 2 7  0, 4 0  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 5   8 8 3   8 8 3  
S L  1. 0 0 1  –  1. 5 0 0   1. 2 9 4  2, 5 9  0, 5 0  1, 0 0   1, 0 0   0, 9 5  1. 2 2 9  1. 2 2 9  
S L  1. 5 0 1  –  2. 0 0 0   1. 6 6 9  2, 9 8  0, 5 5  0, 9 3   1, 0 0   0, 9 8  1. 5 2 1  1. 6 3 6  
S L  2. 0 0 1  –  2. 5 0 0   2. 3 2 2  3, 3 9  0, 5 5  0, 7 9   0, 8 6   0, 9 8  1. 7 9 8  1. 9 5 7  
S L   >  2. 5 0 0   2. 7 8 1  3, 8 8  0, 5 5  0, 6 8   0, 7 4   0, 9 8  1. 8 5 3  2. 0 1 7  
S u m m e b z w. D ur c hs c h nitt              1. 3 9 7  1. 5 2 7 
( 1)  D ur c hs c h nittli c h e Tr a gf ä hi g k eit i n d e n Gr ö ß e n kl ass e n [ T T] 
( 2) D ur c hs c h nittli c h er Ti ef g a n g b ei V oll a bl a d u n g i n m [ Ts] 
( 3) Mittl er e L e ert a u c h u n g i n m [ T o] 
( 4) W ass erst a n ds b e di n gt er A usl ast u n gs gr a d V er gl ei c hsf all [ A w v g] 
( 5) W ass erst a n ds b e di n gt er A usl ast u n gs gr a d Pl a nf all [ A w pl] 
( 6) B er e e d er u n gsf a kt or [ Ar] 
( 7) G üt ert o n n e n d er b el a d e n e n F ahr z e u g e V er gl ei c hsf all [ G T v g] 
( 8) G üt ert o n n e n d er b el a d e n e n F a hr z e u g e i m Pl a nf all [ G T pl] 
A r b eitst a b ell e 2: Fl ott e nstr u kt ur u n d B el a d u n g d es D ur c hs c h nittss c hiff es 
Di e w ass erst a n ds b e di n gt e n A usl ast u n gs gr a d e ( S p alt e n 4 u n d 5 d er Ar b eitst a b ell e) 
er mitt el n si c h f ür Str e c k e n mit k o nst a nt e n A bl a d e b e di n g u n g e n n a c h d er f ol g e n d e n 






;  hi er b ei  gilt:  0,1)( ikA w  
 
Es b e d e ut e n: 
A w k   W ass erst a n ds b e di n gt er A usl ast u n gs gr a d b ei k o nst a nt e n F a hr w ass erti ef e n 
i  I n d e x  S c hiffs gr ö ß e n kl ass e  
T z  Z u g el ass e n e A bl a d eti ef e d er Str e c k e i n m: 
  2, 8 m i m V er gl ei c hsf all, 3, 0 m i m Pl a nf all 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e 
 3 2 5 
Ts  Mittl er er Ti ef g a n g d er F a hr z e u g e b ei v oll er A bl a d u n g i n m ( S p alt e 2) 
T o  Mittl er e L e ert a u c h u n g d er F a hr z e u g e i n m ( S p alt e 3) 






A w  
 
 
Di e B el a d u n g d er F a hr z e u g e er gi bt si c h hi er a uf a uf b a u e n d d ur c h: 
 




Es b e d e ut e n: 
G T  L a d u n g d es D ur c hs c h nittss c hiff es i n t 
T T  D ur c hs c h nittli c h e Tr a gf ä hi g k eit b ei v oll er A bl a d u n g i n t  
A w  W ass erst a n ds b e di n gt er  A usl ast u n gs gr a d  
Ar  B er e e d er u n gsf a kt or  
i  I n d e x f ür S c hiffs gr ö ß e n kl ass e 
 
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 2 – Z eil e 7, S p alt e 7 
 
9 5 7.19 8,08 9,02 4 4.2G T  
 
 
Di e B el a d u n g d es D ur c hs c h nittss c hiff es ( S u m m e n z eil e n d er S p alt e n 7 u n d 8) l ässt 
si c h hi er a uf a uf b a u e n d a us d e m S u m m e n pr o d u kt d er gr ö ß e n kl ass e ns p e zifis c h e n B e-
l a d u n g mit d e n z u g e h öri g e n d e zi m al e n Fl ott e nstr u kt ur a nt eil e n b er e c h n e n.  
 
Di e G es a mt z a hl b e n öti gt er U ml ä uf e b el a d e n er F a hr z e u g e i n d er H a u pt v er k e hrsri c h-




bF )(  
1 4 7.2
3 9 7.1
0 0 0.0 0 0.3




0 0 0.0 0 0.3
)( plbF  
 
F( b)  U ml ä uf e b el a d e n er F a hr z e u g e 
T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 2 6 
V H  G üt er m e n g e n i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g i n t 
G T  L a d u n g d es D ur c hs c h nittss c hiff es i n t 
Di e A n z a hl b e n öti gt er U ml ä uf e b el a d e n er u n d l e er er F a hr z e u g e n a c h S c hiffs gr ö ß e n-
kl ass e n ist i n d er f ol g e n d e n Ar b eitst a b ell e 3 d ar g est ellt. 
 
 
Gr ö ß e n kl ass e  T T   ( 1)  ( 2)  ( 3)  ( 4)  ( 5)  
E F  0  –  4 0 0   2 2  2 0  2 9  2 6  0, 3 0  
E F  4 0 1   –  6 5 0   4 3  3 9  5 2  4 7  0, 2 0  
E F   6 5 1  –  9 0 0   2 1 5  1 5 7  2 5 8  1 8 8  0, 2 0  
E F  9 0 1  –  1. 0 0 0   1 5 0  1 1 8  1 8 0  1 4 2  0, 2 0  
E F  1. 0 0 1  –  1. 5 0 0   6 2 3  5 1 1  6 8 5  5 6 2  0, 1 0  
E F  1. 5 0 1  –  2. 0 0 0  4 2 9 3 9 3 4 7 2 4 3 2  0, 1 0  
E F  2. 0 0 1  –  2. 5 0 0   3 8 6  3 9 3  4 0 5  4 1 3  0, 0 5  
E F  2. 5 0 1  –  3. 0 0 0  6 5  9 8  6 8  1 0 3  0, 0 5  
E F   >  3. 0 0 0   0  0  0  0  0, 0 5  
S L  0  –  6 5 0   0  0  0  0  0, 2 0  
S L  6 5 1  –  1. 0 0 0   0  0  0  0  0, 2 0  
S L  1. 0 0 1  –  1. 5 0 0   0  0  0  0  0, 1 5  
S L  1. 5 0 1  –  2. 0 0 0   4 3  3 9  4 7  4 3  0, 1 0  
S L  2. 0 0 1  –  2. 5 0 0   1 0 7  1 1 8  1 1 2  1 2 4  0, 0 5  
S L   >  2. 5 0 0   6 4  7 9  6 7  8 3  0, 0 5  
S u m m e   2. 1 4 7 1. 9 6 5 2. 3 7 5 2. 1 6 3  
( 1) A n z a hl U ml ä uf e b el a d e n er F a hr z e u g e i m V er gl ei c hsf all [ F( b) v g] 
( 2) A n z a hl U ml ä uf e b el a d e n er F a hr z e u g e i m Pl a nf all [ F( b) pl] 
( 3) A n z a hl U ml ä uf e b el a d e n er u n d l e er er F a hrz e u g e i m V er gl ei c hsf all [ F( b,l) v g] 
( 4) A n z a hl U ml ä uf e b el a d e n er u n d l e er er F a hr z e u g e i m Pl a nf all [ F( b) pl] 
( 5) D e zi m al er L e erf a hr z e u g a nt eil ( b e z o g e n a uf di e b el a d e n e n F a hr z e u g e) [ F( b,l)] 
A r b eitst a b ell e 3: A n z a hl b e n öti gt er S c hiffs u ml ä uf e n a c h Gr ö ß e n kl ass e n 
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 3 – Z eil e 6, S p alt e 1  
 
v g





iv g  
  =  2 0,01 4 7.2    =   4 2 9  
 
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 3 – Z eil e 6, S p alt e 3  
 
v g
ilbF ),(  =   )L F1()b(F i
v g
i  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e 
 3 2 7 
  =  )1 0,01(4 2 9   =   4 7 2  
 
F S A  pr o z e nt u al er  Fl ott e nstr u kt ur a nt eil  
L F  d e zi m al er L e erf a hr z e u g a nt eil ( b e z o g e n a uf b el a d e n e F a hr z e u g e) 




1. 2  E r mittl u n g d e r N ut z e n 
 
 
N B 1 S e n k u n g v o n K ost e n d er F a hr z e u g v or h alt u n g  
 
B e n öti gt e Gr u n d d at e n f ür di e K ost e n b er e c h n u n g e n si n d di e U ml a uf d a u er, di e A n-
z a hl d er U ml ä uf e pr o F a hr z e u g u n d J a hr s o wi e di e erf or d erli c h e A n z a hl v o n F a hr-
z e u g e n pr o J a hr. Di e d ur c hs c h nittli c h e U ml a uf d a u er d er F a hr z e u g e er mitt elt si c h z u: 
 
U D  =  21 UzUzSzStz  
 
St z  Str e c k e n z eit  
S z  S c hl e us e n z eit  
 A n n a h m e  –  1 St d. A uf e nt h alt pr o S c hl e us e, d. h. b ei 1 0 z u 
        p assi er e n d e n S c hl e us e n i ns g es a mt 1 0 St d. 
U z  U ms c hl a gs z eit  
 





d  Dist a n z,  A n n a h m e  – 4 0 0 k m 
Vt  G es c h wi n di g k eit z u T al, A n n a h m e – 1 2 k m/ h 
V b  G es c h wi n di g k eit z u B er g, A n n a h m e – 8 k m/ h 
 
Stz  =  
81 2
)81 2(4 0 0
   =  8 3, 3  St d.  
 
 
Mit A us n a h m e d er S c h u b b o ot e wir d di e U ms c hl a gs z eit wi e f ol gt er mitt elt:  
 
Uz  =  Uz  Uz1 2  mit  U z 2  =  
V H
V L HV N
Uz 1  
    u n d  V L H   =  G TbFlbF ))(),((  
 
T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 2 8 
V H  G üt er m e n g e i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g 
V N  G üt er m e n g e i n d er N e b e n v er k e hrsri c ht u n g 
V L H  G üt er m e n g e, di e d ur c h i n d er H a u pt v er k e hrsri c ht u n g l e er  
  f a hr e n d e S c hiff e tr a ns p orti ert w er d e n k a n n: 
 
 
F ür d e n V er gl ei c hsf all er mitt elt si c h di e U ms c hl a gs z eit e nts pr e c h e n d z u: 
 




v gv gv g )))(),(((
21  
 
 =  
0 0 0.0 0 0.3
)3 9 7.1)1 4 7.23 7 5.2((0 0 0.0 0 0.1
3 53 5  
 
 =  
0 0 0.0 0 0.3
)4 8 4.6 8 1
3 53 5    =  4 3, 0 
 
 
F ür di e S c h u b b o ot e wir d ei n e U ms c hl a gs z eit v o n d ur c hs c h nittli c h 5 St d. j e U ml a uf 
a n g es et zt. I n d er S u m m e a us Str e c k e n-, S c hl e us e n- u n d U ms c hl a gs z eit er g e b e n si c h 
s o mit di e f ol g e n d e n U ml a uf d a u er n: 
 
U D v g   =  8 3, 3 + 1 0, 0 + 4 3, 0  =  1 3 6, 3 St d. 
U D pl   =  8 3, 3 + 1 0, 0 + 4 3, 1  =  1 3 6, 4 St d. 
U D S c h u b b o ot e   =  8 3, 3 + 1 0, 0 + 5, 0  =  9 8, 3 St d. 
 
 
Bewertungsverfahren BVWP 2003 Teil IV C: Fallbeispiele Wasserstraße 
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Größenklasse TT (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 
EF 0 – 400 4.760 34,9 34,9 0,8 0,7 55 44 39 
EF 401  – 650 4.760 34,9 34,9 1,5 1,3 100 150 130 
EF  651 – 900 4.760 34,9 34,9 7,4 5,4 150 1.110 810 
EF 901 – 1.000 4.760 34,9 34,9 5,2 4,1 190 988 779 
EF 1.001 – 1.500 4.760 34,9 34,9 19,6 16,1 230 4.508 3.703 
EF 1.501 – 2.000 5.440 39,9 39,9 11,8 10,8 280 3.304 3.024 
EF 2.001 – 2.500 5.440 39,9 39,9 10,2 10,4 340 3.468 3.536 
EF 2.501 – 3.000 7.480 54,9 54,8 1,2 1,9 390 468 741 
SL 1.501 – 2.000 7.480 54,9 54,8 1,7 1,6 80 136 128 
SL 2.001 – 2.500 7.480 54,9 54,8 4,1 4,5 100 410 450 
SL  > 2.500 7.480 54,9 54,8 2,4 3,0 120 288 360 
Schubboote 7.480 76,1 76,1 1,5 1,6 500 750 800 
Summe     63,4 56,4  15.624 14.500 
(1) Jährliche Betriebsstunden der Fahrzeuge bei 340 Einsatztagen und alternativ 14, 16 bzw. 22 Std. pro Tag [Bh] 
(2) Umläufe pro Fahrzeug und Jahr im Vergleichsfall [UJ vg] 
(3) Umläufe pro Fahrzeug und Jahr im Planfall [UJ pl] 
(4) Anzahl jährlich benötigter Fahrzeuge im Vergleichsfall [AS vg] 
(5) Anzahl jährlich benötigter Fahrzeuge im Planfall [AS pl] 
(6) Vorhaltungskosten pro Fahrzeug und Jahr (1.000 EURO) [VKS] 
(7) Summe der jährlichen Vorhaltungskosten im Vergleichsfall (1.000 EURO) [VK vg] 
(8) Summe der jährlichen Vorhaltungskosten im Planfall (1.000 EURO) [VK pl] 
Arbeitstabelle 4: Berechnung der Vorhaltungskosten 
 
Die Anzahl der Umläufe pro Fahrzeug und Jahr ergibt sich aus Division der jährli-
chen Betriebsstunden der Fahrzeuge durch die Umlaufdauer. 
 
Beispiel Arbeitstabelle 4 – Zeile 3, Spalte 3  
 






 =  
3,136
760.4
  =  34,9 
 
 
Die Anzahl der für den Jahrestransport erforderlichen Schiffseinheiten ergibt sich 
aus Division der Anzahl benötigter Umläufe beladener und leerer Fahrzeuge (Spalten 
3 und 4 der Arbeitstabelle 3) durch die Anzahl der Umläufe pro Fahrzeug und Jahr: 
 
T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 3 0 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 4 – Z eil e 3, S p alt e 5  
 






 =  
9,3 4
1 8 8
  =   5, 4  
 
F ür di e B er e c h n u n g d er A n z a hl v o n S c h u bl ei c ht er n wir d d a v o n a us g e g a n g e n, d ass 
d o p p elt s o vi el e F a hr z e u g e v or g e h alt e n w er d e n m üss e n wi e a uf gr u n d d er Tr a ns p ort-
m e n g e n b e n öti gt w ür d e n: 
 
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 4 – Z eil e 1 0, S p alt e 5  
 




S L  
 =  2
8,5 4
1 2 4
  =   4, 5  
 
Z ur B esti m m u n g d er A n z a hl b e n öti gt er S c h u b b o ot e ist di e K e n nt nis d er S c h u b v er-
b a n ds k o nfi g ur ati o n ( d ur c hs c h nittli c h e A n z a hl L ei c ht er j e S c h u b b o ot) erf or d erli c h. 
U nt er d er A n n a h m e, d ass di e L ei c ht er j e w eils i n 2 er- V er b ä n d e n ( 2 L ei c ht er j e 
S c h u b b o ot) v er k e hr e n, er mitt elt si c h di e A n z a hl d er b e n öti gt e n S c h u b b o ot e i m Pl a n-
f all d es F all b eis pi els z u: 
 
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 4 – Z eil e 1 2, S p alt e 5 
 












   =   1, 6  
 
F( b,l) S L   S u m m e d er U ml ä uf e b el a d e n er u n d l e er er S c h u bl ei c ht er ü b er all e Gr ö-
ß e n kl ass e n ( Z eil e n 1 0 bis 1 5 d er S p alt e 5, Ar b eitst a b ell e 3) 
S L S V   D ur c hs c h nittli c h e A n z a hl v o n S c h u bl ei c ht er n j e S c h u b b o ot 
 
 
Di e j ä hrli c h e n V or h alt u n gs k ost e n er g e b e n si c h f ür di e F a hr z e u g gr u p p e n a us ei n er 
M ulti pli k ati o n d er A n z a hl b e n öti gt er F a hr z e u g e mit d e n j e w eils z u g e h öri g e n V or h al-
t u n gs k ost e ns ät z e n: 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e 
 3 3 1 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 4 – Z eil e 3, S p alt e 8  
 
iV K  = ii V K SA S  
 =  1 5 04,5   =   8 1 0  
 
 
Di e N ut z e n a us V er ä n d er u n g d er V or h alt u n gs k ost e n er g e b e n si c h a us d er Diff er e n z 
d er K ost e n i m V er gl ei c hsf all z u d e n e n i m Pl a nf all: 
 
1N B  = 
plv g V KV K  
  =  1 5. 6 2 4 – 1 4. 5 0 0 
 =  1. 1 2 4 ( 1. 0 0 0 €/ a)  
 
 
N B 2 S e n k u n g v o n K ost e n d es F a hr z e u g b etri e bs  
 
Di e B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n d er Bi n n e ns c hifff a hrt u mf ass e n di e Tr ei b- u n d S c h mi er-
st off k ost e n ( B K 1 ), di e P ers o n al- u n d s o nsti g e n z eit a b h ä n gi g e n F ort b e w e g u n gs k ost e n 
( B K2 ) s o wi e – i m S c h u b v er b a n ds v er k e hr – di e K ost e n d er S c h u bl ei c ht er u mst ell u n g 
( B K3 ). 
 
Di e d ur c hs c h nittli c h e n Tr ei b- u n d S c h mi erst off k ost e n j e F a hrtst u n d e ( B K S 1 ) er g e b e n 
si c h i n A b h ä n gi g k eit v o n d e n A nt eil e n d er b ef a hr e n e n W ass erstr a ß e n art e n z u: 
 















fB K S  
 
A(f)  A nt eil r e g uli ert er Fl uss (i m F all b eis pi el 5 0 %) 
A(sf)  A nt eil st a u g er e g elt er Fl uss (i m F all b eis pi el 4 0 %) 
A( k)  A nt eil K a n al (i m F all b eis pi el 1 0 %) 
 
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 5 – Z eil e 5, S p alt e 1  
 
B K S 1  = 1,0)k(B K S4,0)sf(B K S5,0)f(B K S 111  
 =  1,00 0,2 34,00 0,3 25,00 0,4 8  =  3 9, 1 0 
    
K ost e ns ät z e 
T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 3 2 
Gr ö ß e n kl ass e  T T   ( 1)   ( 2)  ( 3)  ( 4)   ( 5)   ( 6)  ( 7)  ( 8)  
E F  0  –  4 0 0   1 1, 5 0   2 7, 8   2 4, 9   5 7   2 1 7, 1   1 8 9, 9   0, 0   0, 0  
E F  4 0 1   –  6 5 0   1 9, 5 0   8 4, 5   7 6, 3   6 2   4 4 2, 7   3 8 3, 7   0, 0   0, 0  
E F   6 5 1  –   9 0 0   2 4, 4 0   5 2 4, 4   3 8 2, 1   6 8   2. 3 9 5, 2   1. 7 4 7, 9   0, 0   0, 0  
E F  9 0 1  –  1. 0 0 0   3 0, 8 0   4 6 1, 8   3 6 4, 3   7 5   1. 8 5 6, 4   1. 4 6 3, 7   0, 0   0, 0  
E F  1. 0 0 1  –  1. 5 0 0  3 9, 1 0 2. 2 3 1, 1 1. 8 3 0, 5 7 8 7. 2 7 7, 1 5. 9 7 7, 6  0, 0   0, 0  
E F  1. 5 0 1  –  2. 0 0 0   5 2, 3 0   2. 0 5 6, 3   1. 8 8 2, 0   9 0   5. 7 7 7, 3   5. 2 8 7, 7   0, 0   0, 0  
E F  2. 0 0 1  –  2. 5 0 0   6 1, 6 0   2. 0 7 8, 2   2. 1 1 9, 2   1 2 0   6. 6 5 8, 6   6. 7 8 9, 1   0, 0   0, 0  
E F  2. 5 0 1  –  3. 0 0 0   6 8, 9 0   3 9 0, 3   5 9 1, 2   1 2 0   1. 0 7 7, 1   1. 7 0 5, 4   0, 0   0, 0  
S L  1. 5 0 1  –  2. 0 0 0   0, 0 0   0, 0  0, 0  0   0, 0   0, 0  4, 7  4, 3  
S L  2. 0 0 1  –  2. 5 0 0   0, 0 0   0, 0   0, 0   0   0, 0   0, 0  1 1, 2 1 2, 4 
S L   >  2. 5 0 0   0, 0 0   0, 0  0, 0  0   0, 0   0, 0  6, 7  8, 3  
S c h u b b o ot e  1 4 6, 5 0  1. 3 7 9, 0  1. 5 2 5, 4  1 5 0  1. 6 8 3, 0  1. 7 9 5, 2  0, 0  0, 0  
S u m m e    9. 2 3 3, 4  8. 7 9 5, 9    2 7. 3 8 4, 5  2 5. 3 4 0, 2  2 2, 6  2 5, 0 
( 1) K ost e ns at z Tr ei b- u n d S c h mi erstoff e ( E U R O j e F a hrtst u n d e) [ B K S 1] 
( 2) S u m m e d er j ä hrli c h e n Tr ei b- u n d S c h mi erst off k ost e n i m V er gl ei c hsf all ( 1. 0 0 0 E U R O) [ B K 1 v g] 
( 3) S u m m e d er j ä hrli c h e n Tr ei b- u n d S c h mi erst off k ost e n i m Pl a nf all ( 1. 0 0 0 E U R O) [ B K 1 pl] 
( 4) K ost e ns at z P ers o n al u n d s o nsti g e z eit a b h ä n gi g e F ort b e w e g u n gs k ost e n ( E U R O j e B etri e bsst u n d e) [ B K S 2]  
( 5) S u m m e d er P ers o n al- u n d s o nsti g e n F ort b e w e g u n gs k ost e n pr o J a hr i m V er gl ei c hsf all ( 1. 0 0 0 E U R O) [ B K 2 v g] 
( 6) S u m m e d er P ers o n al- u n d s o nsti g e n F ort b e w e g u n gs k ost e n pr o J a hr i m Pl a nf all ( 1. 0 0 0 E U R O) [ B K 2 pl] 
( 7) K ost e n d er S c h u bl ei c ht er u mst ell u n g pr o J a hr i m V er gl ei c hsf all ( 1. 0 0 0 E U R O) [ B K 3 v g] 
( 8) K ost e n d er S c h u bl ei c ht er u mst ell u n g pr o J a hr i m Pl a nf all ( 1. 0 0 0 E U R O) [ B K 3 pl] 
A r b eitst a b ell e 5: B er e c h n u n g d er B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n  
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 5 – Z eil e 5, S p alt e 3  
 
1B K  =  1B K S)l,b(FStz  
= 1 0,3 95 6 23,8 3     =  1. 8 3 0, 5 ( 1. 0 0 0 €) 
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 5 – Z eil e 5, S p alt e 5  
 
2B K  =  2B K SB hA S  
= 7 87 6 0.46,1 9     =  7. 2 7 7, 1 ( 1. 0 0 0 €) 
 
B eis pi el A r b eitst a b ell e 5 – Z eil e 1 0, S p alt e 7  
 
3B K  =  3B K S)l,b(F  
= 1 0 01 1 2    =  1 1, 2  ( 1. 0 0 0  €)  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e 
 3 3 3 
Di e N ut z e n a us V er ä n d er u n g d er B etri e bsf ü hr u n gs k ost e n er g e b e n si c h a us d er Diff e-
r e n z z wis c h e n d e n i m V er gl ei c hsf all u n d d e n i m Pl a nf all e ntst e h e n d e n G es a mt b e-
tri e bsf ü hr u n gs k ost e n: 
 
2N B  = B K  B Kv g pl  
  ( ) ( )B K  B K  B K  B K  B K  B Kv g v g v g pl pl pl1 2 3  1 2 3  
  =  ( 9. 2 3 3, 4 + 2 7. 3 8 4, 5 + 2 2, 6) – ( 8. 7 9 5, 9 + 2 5. 3 4 0, 2 + 2 5, 0) 
  =  3 6. 6 4 0, 5 – 3 4. 1 6 1, 1 
 =  2 . 4 7 9, 4 ( 1. 0 0 0 €/ a) 
 
 
N B 3 Tr a ns p ort k ost e n ä n d er u n g e n d ur c h A uf k o m m e ns v erl a g er u n g e n  
 
D ur c h d as g e pl a nt e V erti ef u n gs pr oj e kt v er mi n d er n si c h di e g es a mt wirts c h aftli c h e n 
Tr a ns p ort k ost e n d er Bi n n e ns c hifff a hrt ( V or h alt u n gs k ost e n pl us B etri e bsf ü hr u n gs-
k ost e n) v o n 5 2, 2 6 5 Mi o. € i m V er gl ei c hsf all a uf 4 8, 6 6 1 Mi o. € i m Pl a nf all, d.  h. u m 
d ur c hs c h nittli c h r d. 6, 9 %. 
 
F ür d as r el e v a nt e V er k e hrs m e n g e n g er üst w er d e n f ür di es es F all b eis pi el di e f ol g e n-
d e n A n n a h m e n g etr off e n: 
 
 R el e v a nt e  G üt er gr u p p e:      Mi n er al öl pr o d u kt e  
 K o n k urri ert e M e n g e n Bi n n e ns c hiff/ B a h n:   6 0 0. 0 0 0 t/ 2 0 0. 0 0 0 t 
 K o n k urri ert e M e n g e n Bi n n e ns c hiff/ L k w:    4 0 0. 0 0 0 t/ 2 0 0. 0 0 0 t 
 
U nt er d er A n n a h m e, d ass di e Pr eiss e n k u n g d er Bi n n e ns c hifff a hrt a uf d e n r el e v a nt e n 
R el ati o n e n d er d ur c hs c h nittli c h e n V er mi n d er u n g d er g es a mt wirts c h aftli c h e n Tr a ns-
p ort k ost e n ( 6, 6 %) e nts pri c ht, err e c h n e n si c h di e V erl a g er u n gs m e n g e n v o n d er B a h n 
a uf di e W ass erstr a ß e wi e f ol gt: 
 







 =  0 6 9,01 8 5,00 0 0.2 0 0  =  2. 5 5 3  t  
 
BIB aV   V o n d er B a h n a uf di e W ass erstr a ß e v erl a g ert es Tr a ns p ort a uf k o m m e n  
B aV   A us g a n gs m e n g e B a h n; hi er: 2 0 0. 0 0 0 t 
ME   V erl a g er u n gs w a hrs c h ei nli c h k eit G üt er gr u p p e Mi n er al öl pr o d u kt e  
( D ur c hs c h nitts el asti zit ät 0, 2 4, a n g e p asst a n d e n M ar kt a nt eil d er Bi n n e n-





  Pr eiss e n k u n g d er Bi n n e ns c hifff a hrt; hi er: 6, 9 %  
T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 3 4 
A uf gr u n d d er g eri n g er e n V erl a g er u n gs w a hrs c h ei nli c h k eit ( E M  = 0, 0 3 6) er g e b e n si c h 
b ei a n al o g er A n w e n d u n g d er B er e c h n u n gs v ors c hrift e n d e utli c h g eri n g er e V erl a g e-
r u n gs m e n g e n v o m L k w a uf d as Bi n n e ns c hiff i n H ö h e v o n 4 9 7 t. 
 
Di e g es a mt wirts c h aftli c h e n K ost e n ä n d er u n g e n er g e b e n si c h a us d er Diff er e n z d er 
B ef ör d er u n gs k ost e n ( B F K B a/ Bi/ St  = € j e T o n n e) f ür di e v erl a g ert e n G üt er m e n g e n: 
 
3N B  = )B F KB F K(V)B F KB F K(V BiStBiStBiB aBiB a  
 =  2. 5 5 3   ( 5, 8 0 – 5, 0 0) + 4 9 7  ( 7, 5 0 – 5, 0 0) 
  =  3, 3 ( 1. 0 0 0 €/ a) 
 
 
N W 1 Er n e u er u n g d er V er k e hrs w e g e  
 
V er mi e d e n e Er n e u er u n gs k ost e n f all e n ni c ht a n. 
 
 
N W 2 I nst a n d h alt u n g d er V er k e hrs w e g e  
 
D ur c h d as V erti ef u n gs pr oj e kt e ntst e h e n a b d e m J a hr 2 0 1 5 M e hr k ost e n f ür di e I n-
st a n d h alt u n g d es a us g e b a ut e n W ass erstr a ß e n a bs c h nitts i n H ö h e v o n 0, 2 Mi o. € pr o 
J a hr. 
 
N W 2   = – 2 0 0 ( 1. 0 0 0 €/ a)  
 
 
N R 1 B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B a u v o n V er k e hrs w e g e n  
 
D er j ä hrli c h e N ut z e n er gi bt si c h a us d e n f ol g e n d e n B er e c h n u n gs v ors c hrift e n: 
 
1N R  = nA Pa aWpr0 1,0AK  
 
K  I n v estiti o ns k ost e n d es Pr oj e kts z u m Pr eisst a n d 1 9 9 8 i n Mi o. € 
A  M a n nj a hr e pr o 1 0 0 Mi o. € I n v estiti o ns k ost e n ( hi er: 2. 3 5 0) 
r  A nt eil d er r e gi o n al z ur e c h e n b ar e n B es c h äfti gt e n ( hi er: 0, 4) 
p a   R e gi o n al er Diff er e n zi er u n gsf a kt or ( A n n a h m e: 0, 1 3 4) 
W A P   Alt er n ati v k ost e ns at z pr o Ar b eits pl at z u n d J a hr ( hi er: 1 3. 0 0 0 €) 
a n   Mittl er er A n n uit ät e nf a kt or d es Pr oj e kts ( hi er: 0, 0 3 3 1 1; s. K a p. 1. 3) 
 
 
F ür d as F all b eis pi el er gi bt si c h d er J a hr es n ut z e n e nts pr e c h e n d z u: 
 
N R 1  =   2 5, 0   2 3, 5  0, 4  0, 1 3 4  1 3. 0 0 0  0, 0 3 3 1 1 
 =  1 3, 6 ( 1. 0 0 0 €/ a)  
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e 
 3 3 5 
N R 2 B es c h äfti g u n gs eff e kt e a us d e m B etri e b v o n V er k e hrs w e g e n  
 
















Es b e d e ut e n: 
r  I n d e x d er R e gi o n 
p b  r e gi o n al er  Diff er e n zi er u n gsf a kt or  
A  A n bi n d u n gsi n di k at or  
W A P   Alt er n ati v k ost e ns at z pr o Ar b eits pl at z u n d J a hr 
 
 
B ei m V er k e hrstr ä g er W ass erstr a ß e w er d e n di e A n bi n d u n gsf a kt or e n i n A b h ä n gi g k eit 
v o n d er d ur c hs c h nittli c h e n B el a d u n g d er Fl ott e ( G T) b esti m mt. U nt er d er v er ei nf a-
c h e n d e n A n n a h m e, d ass n ur ei n e R e gi o n ( p b  = 7 6 3) v o n d er V er b ess er u n g pr ofiti ert, 
er g e b e n si c h f ür d as F all b eis pi el di e f ol g e n d e n N ut z e n: 
 
2N R  = 0 0 0.1 3
7 0,8 4
7 0,8 41 4,8 6
7 6 3  
 =  1 6 8, 6 ( 1. 0 0 0 €/ a)  
 
 
N R 3 B eitr ä g e z ur F ör d er u n g i nt er n ati o n al er B e zi e h u n g e n  
 
D er N ut z e n b eitr a g wir d v er k e hrstr ä g er ü b er gr eif e n d ei n h eitli c h wi e f ol gt er mitt elt:  
 
ip)N E3N B2N B1N B(c3N R  
 
N ut z e n a us v er b ess ert er Err ei c h b ar k eit ( N E) s pi el e n b ei m V er k e hrstr ä g er W ass er-
str a ß e i n all er R e g el k ei n e R oll e. B ei ei n e m m a xi m al e n N ut z e n a nt eil v o n 1 0 % ( c = 
0, 1) s o wi e ei n e m A nt eil d es gr e n z ü b ers c h eit e n d e n G üt er v er k e hrs a m g es a mt e n b e-
g ü nsti gt e n V er k e hr d es Pr oj e kts ( p i) v o n 6 5 % ( A n n a h m e) er mitt el n si c h di e N ut z e n 
i m F all b eis pi el z u: 
 
3N R  = 6 5,0)3,34,4 7 9.20,1 2 4.1(1,0  
 =  2 3 4, 4 ( 1. 0 0 0 €/ a)  
 
 
T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 3 6 
N U 1 V er mi n d er u n g v o n G er ä us c h b el ast u n g e n  
 
B e w ert u n gsr el e v a nt e Diff er e n z e n d er G er ä us c h b el ast u n g z wis c h e n Pl a n u n gs- u n d 
V er gl ei c hsf all tr et e n i m F all b eis pi el ni c ht a uf. 
 
 
N U 2 V er mi n d er u n g v o n A b g as b el ast u n g e n  
 
D ur c h di e V erti ef u n g d er F a hrri n n e v er mi n d ert si c h d er z ur A b wi c kl u n g d es Tr a ns-
p ort a uf k o m m e ns erf or d erli c h e E n er gi e v er br a u c h ( E V) u m 5 0 0. 0 0 0 k g Di es el öl. Z ur 
B e w ert u n g d er hi er a us r es ulti er e n d e n V er mi n d er u n g v o n E missi o n e n gl o b al wir k e n-
d er S c h a dst off e wir d v er k e hrstr ä g er ü b er gr eif e n d ei n ei n h eitli c h er W ert a ns at z ( w s) i n 
H ö h e v o n 3 6 5 € j e t N O x - Ä q ui v al e nt a n g e w e n d et. Di e erf or d erli c h e n B er e c h n u n gs-
s c hritt e v er a ns c h a uli c ht di e f ol g e n d e Ar b eitst a b ell e. 
 
S c h a d st off  ( 1)  ( 2)  ( 3)  ( 4)  ( 5)  
K o hl e n m o n o xi d  7, 2  3. 6 0 0  0, 0 0 3  1 0, 8  4  
K o hl e n w a s s erst off e  3, 8  1. 9 0 0  0, 0 2 0  3 8, 0  1 4  
Sti c k o xi d e  6 0, 2  3 0. 1 0 0  1, 0 0 0  3 0. 1 0 0, 0  1 0. 9 8 7 
S c h w ef el di o xi d   0, 9   4 5 0  1, 0 0 0  4 5 0, 0   1 6 4  
St ä u b e  1, 2   6 0 0  0, 4 2 9  2 5 7, 4   9 4  
S u m m e      3 0. 8 5 6, 2  1 1. 2 6 3 
( 1) E missi o nsf a kt or e n ( g j e k g Di es el öl v er br a u c h) [ e] 
( 2) E missi o n e n i n k g ( hi er: E missi o ns ä n d er u n g) [ E] 
( 3) F a kt or e n z ur U mr e c h n u n g d er S c h a d st off m e n g e n i n N O x- Ä q ui v al e nt e [ FN O X ] 
( 4) E missi o ns m e n g e n i n N O x- Ä q ui v al e nt e n ( hi er: E missi o ns ä n d er u n g) [ N O x E] 
( 5) N ut z e n a us v er mi n d ert e n S c h a d e ns k ost e n gl o b al wir k e n d er E missi o n e n ( E U R O) [ S f
v g  – Sf
pl ] 
A r b eitst a b ell e 6: B er e c h n u n g d er S c h a d e ns k ost e n gl o b al wir k e n d er E missi o n e n  
 





f SS  =  sN O x wFeE V  
 =  3 6 5,00,10 6 0 2,00 0 0.5 0 0  =  1 0. 9 8 7  ( €)  
 
 
Di e N ut z e n a us v er mi n d ert e n E missi o n e n a n Tr ei b h a us g as e n ( L eit k o m p o n e nt e C O 2 ) 





C O VV 22  =  2C OweE V  
 =  2 0 5,01 7 7,30 0 0.5 0 0    =  3 2 5. 6 4 3 ( €) 
 
B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e 
 3 3 7 
D er G es a mt n ut z e n a us v er mi n d ert e n A b g as b el ast u n g e n er gi bt si c h a us d er S u m m e 
v er mi n d ert er S c h a d e ns- u n d V er m ei d u n gs k ost e n. I m F all b eis pi el: 
 
N U 2  =  1 0. 9 8 7 + 3 2 5. 6 4 3 
 =  3 3 6, 6 ( 1. 0 0 0 €/ a)  
 
 
N H V er b ess ert e A n bi n d u n g v o n S e e h äf e n  
 
B e w ert u n gsr el e v a nt e Wir k u n g e n a uf d as K o n k urr e n z v er h ält nis z wis c h e n d e uts c h e n 
u n d a usl ä n dis c h e n S e e h äf e n li e g e n i m F all b eis pi el ni c ht v or. 
 
 
N S u m m e d er N ut z e n  
 
Di e S u m m e d er N ut z e n er gi bt si c h f ür d as F all b eis pi el mit  
 
N  =  N B 1 + N B 2 + N B 3 + N W 2 + N R 1 + N R 2 + N R 4 + N U 2 
  =  1. 1 2 4, 0 + 2. 4 7 9, 4 + 3, 3- 2 0 0, 0 + 1 3, 6 + 1 6 8, 6 + 2 3 4, 4 + 3 3 6, 6 




1. 3  I n v estiti o ns k ost e n 
 
 
Di e I n v estiti o ns k ost e n d es V erti ef u n gs pr oj e kts b etr a g e n 2 5 Mi o. €. D er B a u b e gi n n 
ist f ür d as J a hr 2 0 1 0 v or g es e h e n; di e B a u z eit b etr ä gt 5 J a hr e. Di e I n v estiti o ns k ost e n 
v ert eil e n si c h gl ei c h m ä ßi g a uf di e B a u z eit. F ür d as v er k e hrstr ä g er ü b er gr eif e n d ei n-
h eitli c h e B e z u gsj a hr 2 0 0 0 er mitt elt si c h b ei ei n er A kt u alisi er u n gsr at e v o n 3 % hi er-
a us d er K ost e n b ar w ert ( K b ) z u: 
 
K b  =  jKBf  
 
Es b e d e ut e n: 
 
f  A kt u alisi er u n gsf a kt or  
B  B ar w ertf a kt or  
K j  I n v estiti o ns k ost e n pr o J a hr 
 
f  =  2 0 1 02 0 0 0)0 3,01(  
 =  1 00 3,1  
 =   7 4 4 ,0  
T eil I V C: F all b eis pi el e W ass erstr a ß e B e w ert u n gs v erf a hr e n B V W P 2 0 0 3 
3 3 8 
B  =  
1 1 0 3
0 0 3
5( ,  )
,
 
 =  4 5 8 0 ,  
 




1. 4  N ut z e n- K ost e n- V e r h ält nis 
 
 
D as N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis wir d g e bil d et, i n d e m di e B ar w ert e d er N ut z e n d ur c h 
di e B ar w ert e d er K ost e n ( b e z o g e n a uf d as J a hr 2 0 0 0) di vi di ert w er d e n. D er N ut z e n-
b ar w ert er gi bt si c h hi er b ei z u 
N b  =  NBf  
 
D er A kt u alisi er u n gsf a kt or f b etr ä gt i m F all b eis pi el: 
 
f  =  2 0 1 52 0 0 0)0 3,01(  
 =  1 50 3,1  
 =   6 4 1 9,0  
 
B ei ei n er mittl er e n N ut z u n gs d a u er d es V erti ef u n gs pr oj e kt es v o n 8 0 J a hr e n er mitt elt 
si c h d er B ar w ertf a kt or B n a c h d er F or m el: 
 





 =  
1 1 0 3
0 0 3
8 0( ,  )
,
 
 =  3 0 2 0 0 8,  
 
N b  =  1 6 0,42 0 0 8,3 06 4 1 9,0  =  8 0, 6 4 5 Mi o. €  
 
 
D as N ut z e n- K ost e n- V er h ält nis b etr ä gt 
 
N K V  =  
0 3 8,1 7
6 4 5,8 0
 =  4, 7  
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2 Umweltrisikoeinschätzung (URE)  
 
 
Nachfolgend werden die Ergebnisse und Erläuterungen der für Projekte des Ver-
kehrsträgers Wasserstraße im Rahmen der Vorarbeiten zum BVWP 2003 durchge-
führten Umweltrisiko- und FFH-Verträglichkeitseinschätzungen am Beispiel der er-
wogenen Vertiefung der Fahrrinne des Untermains (km 0,00 bis 84,50) von derzeit 























Erwogene Projekte an Binnenwasserstraßen können Beiträge zum Zielbereich „Ent-
lastung und Verlagerung“ leisten, wenn sie in erheblichem Umfang zur Verlagerung 
des Kfz-Verkehrs (hier Lkw) von hoch belasteten Korridoren auf die Binnenschiff-
fahrt führen. Bei den im Rahmen der Vorarbeiten für den BVWP 2003 bewerteten 
Projekten ist dies nicht der Fall, so dass hier auf die gesonderte Durchführung von 
Raumwirksamkeitsanalysen verzichtet wurde. 
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